Historia de la Aviación 


La caída de los imperios: capítulo 2. 


La guerra 
e Argelia 


Perdidas sus colonias de Indochina, Francia libró nuevas batallas para 
evitar que Argelia se desvinculase de la metrópoli. Pero la utilización 
de expeditivos métodos de lucha antiguerrilla, apoyada en el gran 
poderío del ejército francés, no fue suficiente para derrotar al 
movimiento independentista argelino. 


Cuando, en 1954, estalló la guerra de inde- 
pendencia de Argelia en las montañas de Au- 
rés, parecía muy improbable que las fuerzas 
francesas fueran incapaces de eliminar la mal 
organizada resistencia de las diversas faccio- 
nes que formaban el Front de Libération Na- 
tionale (FLN) y su brazo armado, la Armée 
de Libération Nationale (ALN). Pero esta ini- 
cial resistencia argelina, que no tardó en en- 
contrar un líder, Ahmed Ben Bella, se basaba 
en un sólido sentimiento nacionalista que, con 
toda razón, se exacerbaba ante la negativa de 
Francia a otorgar las mismas concesiones ob- 


tenidas por Marruecos y Tunicia. El enfrenta- 
miento armado, que se prolongó hasta 1962, 
demostró la capacidad de los argelinos para 
constituir un frente unido y la imposibilidad 
de una solución militar (se emplearon más de 
un millón de soldados franceses) en una situa 


ción semejante. La guerra acarreó una crisis 
interna en Francia, y en 1958 el general De 
Gaulle reasumió la dirección del Estado y pu- 
so fin al conflicto con el reconocimiento de la 
independencia argelina. 

Al estallar la rebelión, las Fuerzas Aéreas 
francesas destacadas en Argelia eran absolu- 


tamente inadecuadas para intervenir con efi- 
cacia contra un enentigo que rápidamente 
mostró una gran capacidad para la guerra de 
guerrillas, conocía el territorio y el ambiente 
local hasta en sus menores detalles, y cuya 
táctica preferida consistía en golpes de mano 
fulminantes seguidos de una rápida disper- 


En Argelia se empleó un gran número de helicópteros 
en misiones de ataque y de asalto. La Armée de l'Air 
utilizó Sikorsky H-34 (S-58), S-55 y Aérospatiale 
Alouette, mientras el ejército francés operaba con 
estos Piasecki (Vertol) H-21 (toto PCVA). 
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Sud-Aviation adoptó la conversión Pacific Airmotive 
Nomad del North American T-28 de entrenamiento 
como avión de ataque y suministró 245 ejemplares 
para la guerra de Argelia, con el nombre de Fennec. 
Este Fennec puede haber prestado servicio en la EALA 
3/5 en Telergma o Blida (foto PCVA). 


sión. Aparte del Sud-Est SE.535 Mistral (de 
Havilland Vampire construido bajo licencia), 
avión de la 6.* Escadre de Chasse (EC 6) con 
base en Orán-la-Sénia para la defensa de la 
5.* Región Aérea, la Armée de l'Air sólo po- 
seía al principio un escuadrón de entrena- 
miento (1/17) equipado con Republic P-47 
Thunderbolt, dos unidades costeras (86 «Hog- 
gar» y 87 »Tanezrouft» en Blida), un groupe 
de aviones de enlace, una escuadrilla de apa- 
ratos de salvamento aeromarítimo y dos uni- 
dades de entrenamiento de reserva. 

Sin embargo, la rápida propagación de la 
insurrección obligó a crear una organización y 
una estructura de mando especiales en el seno 
de la Armée de l' Air, con el mismo rango que 
el existente en el ejército francés. Se trataba, 
en efecto, de un mando autónomo, compues- 
to por unidades de aviones ligeros, y su fun- 
ción fue la de proporcionar la principal arma 
aérea utilizada contra la guerrilla. 


Fuerza de aviones ligeros 
Sin duda alguna, esta fuerza de aviones li- 
geros fue uno de los recursos más notables y 


Uno de los tipos más importantes, hoy casi olvidado, 
Tue el Sipa S.12A, derivado francés del Arado Ar 396 
del período bélico, con motor SNECMA 125 de 600 hp 
(básicamente un As 411 alemán). El S.12A, el 5.121 
y algunas variantes equiparon muchos EALA 
(escuadrones de ataque ligero), dotados con soportes 
para cohetes/bombas (foto Atlas). 


ehcaees que surgió durante el conflicto de Ar- 
elia, 

5 Para comenzar, la estructura operativa de 
la fuerza aérea se fundamentó en el desplie- 
gue geográfico del Ejército francés; de este 
modo, estaba formada por diversos groupes 
aériennes tactiques (GATAC o grupos aéreos 
tácticos): el n.* 1 para el área de Constantina, 
el n.? 2 para el área de Orán y el n.? 3 en los 
alrededores de Argel. La creación de esos 
groupes especiales permitió la descentraliza- 
ción de responsabilidades, así como una rápi- 
da reacción y eficacia en combate, y posibilitó 
una mayor flexibilidad. Cada GATAC des- 
plegaba varios puestos de mando aéreos 
(PCA), que apoyaban a las fuerzas de comba- 
te operantes en el área local. 

De esta suerte, además de la primordial ta- 
rea de defensa aérea que tenían a su cargo los 
escuadrones de cazas, la función esencial de la 
Armée de l'Air en Argelia consistía en apoyar 
a las fuerzas de tierra mediante servicios de 
reconocimiento y suministro aéreo. 

En el mes de junio de 1955, entraron en ac- 
ción las primeras de estas escadrilles d'avia- 
tion légére d'appui (EALA, o escuadrones de 
apoyo ligero), tres con Morane-Saulnier 
M.S.500 y una con Morane-Saulnier M.S.733. 
En marzo de 1956 estas unidades se unificaron 
en un groupe de aviones ligeros, el GALA 70, 
integrado por tres escadrilles de M.S.500 y dos 
de M.S.733, así como una unidad de entrena- 
miento de reserva. Un mes más tarde, se for- 
mó en Marruecos otro groupe, el GALA 72, 
integrado por cuatro escadrilles de North 
American T-6 Texan, mientras que aviones 
SIPA S.111 y S.112 se integraban en otras tres 
escadrilles, una en Túnez, otra en Oujda, Ma- 
rruecos, y la tercera en la Réghaia, Argelia. 

El paso siguiente en la reorganización de la 
fuerza aérea consistió en el establecimiento en 
la Réghaia de la única escuela de entrena- 
miento de vuelo de aviones ligeros en el norte 
de Africa. Al mismo tiempo, se reorganizaron 
las escadrilles, así, al GALA 70 se incorpora- 
ron cuatro nuevos groupes, tres de los cuales 
tenían su base en Argelia (GALA 1 en GA- 
TAC 1, GALA 2 en SATAC 2 y GALA 3 en 
GATAC 3). Por último, desde Marruecos se 
enviaron más escadrilles a Argelia, y en la se- 
gunda mitad del año 1956 se formaron otras 
nueve con T-6. 

En realidad, este año de 1956 fue crítico pa- 
ra la fuerza de aviones ligeros, pues, aparte de 
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la importante introducción del T-6, se forma- 
ron dos escadrilles ligeras de observación inte- 
gradas por Max Holste M.H.-1521 M Brous- 
sard, un avión que, según reciente evaluación 
de la unidad de investigación y experimenta- 
ción (9/540, en Mont-de-Marsan), resultó idó- 
neo para las misiones antiguerrilla, Por últi- 
mo, las dos unidades de entrenamiento de re- 
serva en Argelia fueron transformadas en es- 
cuadrones de aviones ligeros de reserva 
(ERALA). 


Armas Co-in 

La entrada en servicio del Broussard consti- 
tuyó un hito importante pues era el último 
avión hasta la fecha que de por sí constituía un 
arma antiguerrilla específica. 

Los Broussard se utilizaron en una propor- 
ción de dos o tres por sector, junto a los Piper 
Cub del arma de aviones ligeros del ejército 
francés (la Aviation légére de la Armée de 
Terre). Además, durante los años 1957 y 
1958, los T-6 reemplazaron progresivamente a 
los M.S.500 y M.S.733 en las escadrilles de 
aviones ligeros. A mediados de 1959, se pro- 
dujo otro importante hito en la división de 
aviones ligeros de la Armée de PAir: los 
tres groupes afectos al GATAC se disolvieron 
y se formaron escadrons dentro de escadres 
específicas. Hasta entonces la Armée de l'Air 
había utilizado un sistema de «parent esca- 
dres», es decir, que se enviaban a Argelia de 
forma rotativa escadres de caza que estaban 
encuadradas en la OTAN, por lo cual propor- 
cionaban a las escadrilles de aviones ligeros 
personal altamente cualificado en diversos ti- 
pos de aviones. De acuerdo con la reorganiza- 
ción Challe de 1959, se adoptó la idea del «pa- 
rent escadron», por lo cual las escadrilles de 
aviones ligeros pasaron a depender en mayor 
medida de los escadrons de cazas en cuanto a 
provisión de personal se refiere. A finales de 
1959, se habían vuelto a establecer catorce es- 
cadrilles en diversas bases de Argelia, agrupa- 
das en siete escadro otras ocho conserva- 
ban su identidad originaria. 

Mientras, el general Maurice Challe, nuevo 
comandante en jefe en Argelia, cuya principal 
responsabilidad consistía en aplastar la rebe- 
lión y que había llevado a cabo la reorganiza- 
ción de la fuerza aérea, puso la fuerza de avio- 
nes ligeros bajo control directo del GATAC. 

En ese momento la cuestión radicaba en 
reemplazar el fiable T-6, el cual por su facili- 
dad de manejo y resistencia se había revelado 
como el avión ideal para las misiones antigue- 
rrilla. Sin embargo, su vulnerabilidad al fuego 
antiaéreo (a consecuencia de su baja veloci- 
dad) y su limitada capacidad ofensiva eran 
objeto de crítica, por lo que estas deficiencias 
influyeron en los altos mandos de las Fuerzas 
Aéreas. Debido a la situación de la economía 
nacional, la industria francesa de la aviación 
no había conseguido poner en producción a 
tiempo un avión adecuado (a causa también 
de una falta de actitudes políticas coherentes), 
de modo que el alto mando aéreo se vio obli- 
gado una vez más a volverse hacia Estados 
Unidos en busca del nuevo avión. La elección 
recayó en el North American T-28 Trojan 
(denominado Fennec en Francia). El T-28, 
que poseía carga bélica y radio de acción nota- 
blemente mejorados, entró en servicio antes 
de finalizar 1960 y se mostró totalmente satis- 
factorio. 

En total, en Argelia prestaban servicio 26 
escadrilles de aviones ligeros y 3 de aviones de 
enlace-observación, las cuales constituyeron 
el nervio antiguerrilla durante los ocho años 
de guerra. Para hacernos una idea de la efecti- 
vidad de estas unidades debe aclararse que, 
durante los primeros diez meses de 1958, las 
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escadrilles efectuaron 30 012 salidas de apoyo, 
mientras que a lo largo de 1956 los T-6 habían 
realizado por sí solos 60 000 salidas. 


Helicópteros 

El otro elemento fundamental en el esfuer- 
zo antiguerrilla consistió en el uso de helicóp- 
teros por parte de la fuerza de aviones ligeros, 
el ejército y la armada franceses. Desde los 
primeros días de la guerra, los helicópteros 
demostraron su gran eficacia contra unidades 
del ALN, ya que su capacidad para el vuelo 
lento o estacionario a baja cota, les permitía 
realizar prolongadas observaciones de la si- 
tuación en tierra. 

Estos aviones permitieron que la iniciativa 
pasase a manos de las fuerzas de seguridad, ya 
que ofrecían tres ventajas vitales: introduc- 
ción del elemento sorpresa, creación de pe- 
queños comandos de asalto siempre que fuera 
necesario y la capacidad para llevar a cabo es- 
tas misiones en regiones que de otra forma 
hubieran resultado inaccesibles. 


El Douglas Skyraider, que probablemente fue el avión 
más efectivo en misiones de ataque a tierra, se utilizó 
principalmente en su antigua forma de AD-4N de la US 
Navy. Estos aviones llevan la insignia del EC 1/20 
«Aures-Nemencha», hasado en Orán, Bone o Boufarik 
(foto PCVA). 


En 1955, la Armée de l'Air formó su prime- 
ra unidad de helicópteros ligeros, la 57.* Esca- 
drille, compuesta por Bell 47G y Sikorsky 
H-19B/D, en la región de Boufarik, Argelia. 
A lo largo de ese año, raramente hubo más de 
unos veinte helicópteros, pero estos realiza- 
ron muchas tareas fundamentales, entre las 
que se incluían la evacuación de heridos y el 
transporte de tropa. Su éxito estimuló la in- 
troducción de nuevos helicópteros, que crista- 
lizó en la elección del Sikorsky H-34, capaz de 
transportar 10-12 hombres, el triple de la ca- 
pacidad del H-19. La llegada de los primeros 
H-34 permitió la formación de los prime- 
ros escadrons de helicópteros pesados y la intro- 
ducción de tareas de asalto en la segunda mi- 
tad del año 1956. Antes de terminar ese año, 
se crearon en Orán-la-Sénia y Boufarik 
cadres d'Hélicoptéres n.” 2 y 3, respectiva- 
mente; a finales de 1957, se hallaban en ser 
cio en Argelia 250 helicópteros, de los cuales 
90 pertenecían a la Armée de P'Air, 139 al 
Ejército francés y 18 a la Armada francesa. 


La secuencia usual de equipamiento en cazas era: 
Republic P-47, Sud-Est Mistral, Dassault Mystére IVA 
(si bien muchos se cambiaron por el Douglas 
Skyraider). Este Mistral (de Havilland Vampire 
construido por Sud-Est con planta motriz Nene) se 
aparta de lo común porque carece de números de 
unidad en el morro (foto PCVA). 


Sea como fuere, resultaba imprescindible 
repeler los ataques rebeldes y así surgió la ne- 
cesidad de montar en los helicópteros un po- 
deroso armamento incorporado; algunos 
H-19 se equiparon con cañones de 20 mm y 
cohetes, mientras que el fuego lateral estaba 
cubierto por un cañón de 20 mm o ametralla- 


Entre los elementos de ala fija de la ALAT (aviación 
ligera) del Ejército francés figuraba el Piper L-4. Estos 
aparatos realizaban misiones de enlace, utilitarias y 
de servicio fotográfico junto a los más modernos Nord 
3400. Sus equivalentes de la Armée de l'Air eran el 
Morane-Saulnier M.S.500 y el Max Holste Broussard, 
ambos de mayores dimensiones (foto PCVA). 
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El más formidable de la heterogénea 

gama de aviones de ataque, el Douglas 
Invader, se utilizó generalmente en su 
forma B-26C, aunque algunas unidades 
contaron con el B-26N o con el RB-26P 
equipado con cámaras. Este B-26C prestó 
servicio en una de las primeras S 
unidades de bombardeo, el EB 2/91 
«Guyenne», con base en Orán. - 


doras de 12,7 mm y 7,5 mm. El Pirate, como 
se llamó al H-34, llevaba un arsenal más mo- 
desto, constituido por un cañón de 20 mm y 
dos ametralladoras de 12,7 mm. Estos heli- 
cópteros se emplearon como transporte de 
tropas de asalto y se revelaron muy eficaces. 

La utilización de helicópteros por la Armée 
de Air en Argelia se vio limitada por su ele- 
vado coste. embargo, los helicópteros de 
la fuerza aérea realizaron 315 000 horas de 
vuelo, de ellas, 250 000 en misiones de com- 
bate, evacuaron más de 40 000 enfermos y he- 
ridos y transportaron un millón de soldados 

El Ejército francés también empleó in: 
samente los helicópteros. Su sección de avio- 
nes ligeros (ALAT), constituida el 22 de no- 
viembre de 1954, comprendía el 2.” Group 
d'Hélicopte (GH 2), compuesto de Bell 
476 y Sikorsky S-55 (H-19); el primer Vertol- 
Piasecki H-21 (que los franceses apodaron 
Banana) entró en servicio en agosto de 1956. 
Hacia 1960, la ALAT tenía en Argelia, 32 es- 
cuadrillas, quince de las cuales eran unidades 
mixtas (con helicópteros y aviones, Piper 
L-18, Broussard y Cessna L-19); en Orán, Ar- 
gel y Constantina estaba destacado un peque- 
ño número de Groupes distribuidos entre los 
diversos grupos del ejército. 


Apoyo aéreo pesado 

Es obvio que el elevado número de opera- 
ciones que se desarrollaron hubiera sido 
posible sin el apoyo masivo de otras ci¡ones 
de la Armée de l'Air. Los F-47 del GC 1/17 
realizaron una gran cantidad de misiones de 
combate, mientras que el concurso de la Aé- 
ronavale fue determinante en la lucha en t 
rra. En 1958, se formó en Tébessa una esca- 
drille de cazas nocturnos a base de aviones 
Dassault M.D.315R Flamant que llevaban ra- 
dar a bordo; además, se organizaron en Arge- 
lia dos groupes de bombardeo con Douglas 
B-26 Invader, GB 1/91 «Gascogne» y GB 11/91 
«Guyenne». 

El avión de apoyo que alcanzó mayor repu- 
tación en misiones antiguerrila fue el Douglas 
AD-4 Skyraider, que prestó servicio en la EC 
20 a partir de febrero de 1960, tras haberse 


Tanto la ALAT como la Armée de l'Air utilizaron un gran 
contingente de helicópteros Sikorsky S-55, en algunos 
casos de origen norteamericano y en otros construidos 
bajo licencia por SNCASE. Esta pareja puede 
pertenecer al EH 2/57, normalmente basado en 
Boufarik (foto PCVA). 
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encargado en 1956 113 ex aviones de la US 
Navy. Desde el comienzo, el AD-4 se reveló 
como un arma de gran eficacia en la función 
de apoyo de tierra, ya fuera cubriendo las ba- 
rreras de artillería, protegiendo los helicópte- 
ros, o patrullando las montañas del Atlas. 
Los aviones ligeros y los helicópteros de- 
sempeñaron un papel esencial en las operacio- 
nes antiguerrilla, ya que desarrollaron una 
forma de guerra absolutamente nueva, fruto 
de la experiencia obtenida en Indochina. Ha- 
cia 1960, la «apisonadora» de Challe había 
obligado a los rebeldes a recurrir de nuevo a 
las aisladas acciones de guerrillas; sin embar- 


En Argelia se utilizó gran número de bimotores 
Dassault, así como SNCAC NC 701 y 702 Martinet, 
derivados del Siebel Si 204 del período bélico. Este 
Dassault MD 311 fue uno de los 50 aparatos equipados 
para disparar misiles filoguiados SS.11 (foto PCVA). 


Hacia 1960, unos 38 escuadrones de primera línea en 
Argelia estaban equipados con North American T-6, al 
igual que el Ala 1/320 de entrenamiento de ataque 
ligero. Estos T-6 pertenecían seguramente a uno de los 
21 escuadrones de la 72.* Escadre (foto PCVA). 


go, esta guerra, debido al alto coste y al agota- 
miento que suponía para la sociedad francesa, 
comenzó a ser cuestionada y el entusiasmo na- 
cional por la misma se apagó. 


Próximo capítulo 
El subcontinente 
indio 


Grandes Aviones del Mundo 


McDonnell Douglas 
F/A-18 Hornet 


Representante de una nueva generación de cazas que combinan gran 
aceleración y maniobrabilidad con buenas características de pilotaje a 
elevados ángulos de ataque, el F-18 proporciona capacidad 
polivalente. No obstante, su elevado coste ha planteado dudas acerca 
de sus posibilidades de venta. 


A finales de los sesenta y principios de los setenta fue incrementán- 
dose la inquietud de que la generación de nuevos cazas desarrolla- 
dos para reemplazar al F-4 Phantom 11, como el Grumman F-14 
Tomcat y el McDonnell Douglas F-15 Eagle (que volaron por pri- 
mera vez el 21 de diciembre de 1970 y el 27 de julio de 1972, res- 
pectivamente), no constituían la mejor respuesta costo-eficacia pa- 
ra contrarrestar el aplastante número y calidad de los MiG. 

Así, empezó a hacerse ne: rio disponer de cazas ligeros y más 
baratos, aviones diseñados icamente para el cometido de su- 
perioridad aérea diurna. Los eventuales protagonistas de este cam- 
bio en el avión de caza serían el General Dynamics F-16 para la 
USAF, y el McDonnell Douglas F/A-18 para la US Navy. 

Curiosamente, el F/A-18 no se originó en la McDonnell Douglas 
Corporation (MDC) de San Luis o en la Northrop de Hawthor- 


ne, California; ésta era una empresa altamente diversificada, pero 
su reputación de posguerra se debía básicamente a la fabricación 
de los entrenadores y cazas T-38 y F-5, respectivamente, ligeros y 


baratos, que incorporaban tecnología avanzada para conseguir 
unas prestaciones que difícilmente podrían aparentar debido a su 
reducido tamaño. Dado que los períodos de gestación suelen ser de 
unos 15 años, desde el diseño preliminar hasta alcanzar la capaci- 
dad inicial operacional, todos los fabricantes de aviones inician los 
preliminares del avión de segunda generación antes que entre en 
servicio el de la primera. A mediados de los sesenta, Northrop 
comenzó estudios sobre un avión mucho mayor que los F-5. 


Los trabajos de desarrollo de Northrop 
El nuevo proyecto empezó a perfilarse en 1966, con la adopción 
del ala en implantación alta y las tomas de aire situadas bastante 


Cuatro ejemplares del escuadrón de entrenamiento VFA-125 de la US Navy, en vuelo 
en escalón por estribor. Designado originariamente VA-125, el escuadrón comenzó 
a recibir sus aviones en febrero de 1981 (foto McDonnell Douglas). 
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adelante, en los costados del fuselaje. La idea de Northrop implica- 
ba la adopción de un ala con aflechamiento moderado (máximo de 
30” a 35% en el borde de ataque), ya que mayor flecha producía la 
pérdida en bordes marginales y menor efectividad de los alerones. 
Un ala «recta» también contribuía a minimizar los movimientos de 
cabeceo cuando se lanzaban cargas externas, puesto que cabía la 
posibilidad de situar los soportes en línea con el centro de gravedad 
del avión. 

Se decidió adoptar dos motores por motivos de seguridad, y de- 
bido a su menor longitud aumentó la capacidad de combustible 
delante de los compresores. El amplio fuselaje resultante facilitó la 
instalación de un tren de aterrizaje de vía ancha que mejoraba la 
estabilidad en el suelo. 

Paralelamente a los trabajos de diseño se prosiguieron estudios 
encaminados a mejorar las prestaciones de los componentes de la 
familia F-5, de los que se extrajeron algunas conclusiones intere- 
santes cuando se profundizó en el tema de la «regla del área». Para 
suavizar las variaciones en la sección transversal a lo largo del fuse- 
laje del F-5, Northrop incrementó el ángulo de aflechamiento del 
borde de ataque de la sección interior alar, produciendo lo que se 
ha dado en conocer como LEX (extensión del borde de ataque). 

Al nuevo diseño de caza de 1967 se le aplicó el mismo sistema 
LEX, pero a una escala mucho mayor, dado que el avión desarro- 
llaba proporcionalmente mucho más empuje, y podía por tanto ab- 
sorber la penalización en resistencia sin sustentación del área adi- 
cional bañada. En este sentido resultó natural que las tomas de aire 
se reinstalaran detrás del LEX, de modo que éste pudiese emplear- 
se como guía del aire hacia las tomas, en configuraciones de vuelo a 
elevados ángulos de ataque. 

En 1968 se agrandó el LEX, y en lugar de un único empenaje 
vertical se colocaron dos, situados más adelante para incrementar 
la sección transversal entre el ala y los estabilizadores. Durante los 
años siguientes se reformó la planta del LEX y se le añadió un 
cierto alabeo, hasta conseguir una adición de un 50 por ciento en 
sustentación compensada y el mantenimiento de la efectividad de 
los alerones hasta un 10 o un 15 por ciento superior a elevados 
ángulos de ataque. Se le agrandó la cola, las tomas de aire se situa- 
ron más atrás y se modificó ligeramente la configuración del fuse- 
laje, con lo que resultó el diseño P-600 de caza ligero. 

A principios de los setenta, la USAF estaba en condiciones de 
financiar experimentación tecnológica con destino a un caza ligero. 
Se trataba claramente de un fuerte argumento a favor del empleo 
del motor Pratt € Whitney F100 de unos 11 340 kg de empuje, el 
mismo que utilizaba el F-15. Sin embargo, movida por su predilec- 
ción por el bimotor, Northrop animó a General Electric para que 


Dos Northrop YF-17, antecesores directos del McDonnell Douglas F/A-18A Hornet. 
Pese a ser inferiores en algunos aspectos al General Dynamics YF-16 y hallarse 
desprovistos de las ventajas del motor Pratt 4 Whitney F100 del F-15, estos aviones 
exhibían una magnífica maniobrabilidad (foto McDonnell Douglas). 
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desarrollara el YJ101, un motor más pequeño y más simple de unos 
6 800 kg de empuje, pero cuyo coste era aproximadamente la mi- 
tad de un F100. 

En abril de 1972, la USAF pidió dos prototipos del Northrop 
'YF-17 con motor YJ-101, derivados del proyecto P-600, para ser 
evaluados junto con dos General Dynamics YF-16. El primer 
YF-17 efectuó su vuelo inicial el 9 de junio de 1974, y el segundo el 
21 de agosto. Las previsiones originales especificaban doce meses 
de pruebas de vuelo en la base de Edwards, California, pero la 
USAF alteró de repente su línea respecto al caza ligero y la cambió 
por un concurso para la realización de un caza de combate aéreo. 
El YF-16 estaba más cerca de un avión de serie que el aparato de 
Northrop, y además contaba con la ventaja de emplear el mismo 
motor que el F-15, por lo que en enero de 1975 se adjudicó el 
concurso al YF-16. Al mismo tiempo el YF-16 se reveló como un 
caza más maniobrable y versátil, que incorporaba importantes 
avances tecnológicos. 


Aparece McDonnell Douglas 


En 1973, la US Navy, consciente de los elevados costes de adqui- 
sición y mantenimiento operativo del F-14, decidió desarrollar un 
complemento más barato, para lo cual propuso a seis empresas que 
estudiaran el tema. Al año siguiente el Congreso aconsejó a la US 
Navy para que modificara el enfoque de la cuestión, y la instó a que 
trabajara conjuntamente con la USAF y su caza de combate aéreo, 
para que ambos servicios contasen con el mismo avión. 

Para realizar las propuestas de las versiones de caza embarcado 
del YF-17 e YF-16, la Northrop se asoció con la McDonnell Dou- 
glas Corporation (MDC), y la General Dynamics con la Vought, ya 
que en cada caso la US Navy prefería fabricantes con experiencia 
en aviones embarcados. La US Navy decidió que el F-16 elegido 
por la USAF no podía ser transformado en un caza naval de com- 
bate aéreo sin la introducción de modificaciones sustanciales que 
harían imposible la utilización conjunta. En mayo de 1975 se anun- 
ció que el avión definitivo sería un derivado del YF-17, designado 
F/A-18 en su cometido de caza interdictor con destino a la US Navy 
y el Marine Corps. El contratista principal sería la MDC y la Nor- 
throp el principal subcontratista, esta última desarrollaría el 30 por 
ciento de la célula y construiría el 40 por ciento de la misma. En la 
posible versión terrestre del F-18, se invertirían los papeles y Nor- 
throp se convertiría en el contratista principal. 

En el proceso de producción del F/A-18, a partir del YF-17, se 
dotó al avión de un ala mayor para reducir la velocidad de aproxi- 
mación al buque, mayor capacidad interna de combustible (que en 


Biplaza TF/A-18A con el esquema 
normalizado en la US Navy, en gris claro 
en las superficies superiores y blanco en 
las inferiores. Véanse las líneas 
amarillas de luces de formación en la 
deriva. En esta ilustración el avión va 
equipado con misiles Sparrow en el 
fuselaje y Sidewinder en las puntas 


Corte esquemático del McDonnell Douglas F-18 Hornet 


1 Radomo 

2 Antena planar radar 

3 Mecanismo accionamiento 
antena planar 

4 Abertura cañón 

5 Ventilación gases cañón 

8 Tubos cañón 

7 Railes guía conjunto radar 

8 Luces formación, bajo voltaje 

9 Radar multimodo Hughes 
AN/APG-65 

10 Alojamiento sensor infrarrojo 

11 Tolva munición, 400 disparos 

12 Sonda ángulo ataque 

13 Aluste cañón 

14. Sonda reabastecimiento en 
vuelo, extendida 

15 Martinete hidráulico sonda 
reabastecimiento 

16 Cañón rotativo M-61, 20 mm 

17 Conducto alimentación 
munición 

18 Antena comunicaciones 

19 Mamparo delantero cabina 

20 Válvula presurización 

21 Parabrisas enterizo 

22 Dorso panel instrumentos 

23 Visor tiro y presentador frontal 
dalos Kaiser 

24 Palanca mando 

25 Pedales limones dirección 


O) Pilot Press Limited 


26 Extensión borde ataque (LEX) 

27 Alojamiento rueda delantera 

28 Compuertas rueda delantera 

29 Vástago catapultaje, en 
posición de aterrizaje 

30 Vástago catapultaje, posición 
de lanzamiento 

31 Ruedas delanteras (2) 

32 Escalerlla acceso, integrada 
enel LEX 

33 Luces señalización catapultaje 

34 Luz aterrizaje 

35 Pata Cleveland aterrizador 
delantero 

36 Alojamiento aviónica 

37 Cables mando 

38 Mandos gases 

39 Consola lateral babor 

40 Mamparo trasero cabina 

41 Asiento eyectable Martin- 
Baker SJÚ-5A 

42 Consola lateral estribor 

43 Asidero accionamiento asiento 
eyectable 

44 Cubierta cabina 

45 Cubierta en posición abierta 

46 Martinete cubierta 

47 Provisión estructural para 
segundo asiento versión 
biplaza TF-18 

48 Depósito delantero 


combustible (ausente en el 
TF-18) 

49 Panel estructura en panal 

50 Convertidor oxígeno líquido 

51 Martinete retracción 
aterrizador delantero 

52 Depósito ventral lanzable, 
1 192 litros 

53 Alojamiento aviónica 

54 Estructura LEX 

55 Luz navegación babor 

56 Conducto aire acondicionado 

57 Placa divisoria toma aire 

58 Toma acondicionador aire 

59 Purgas aire 

60 Larguero fuselaje/LEX 

61 Depósitos principales 
combustible, carga interna 
combustible 6 319 litros 

62 Antena TACAN 

63 Conducto salida purga toma 
aire 

64 Extensión borde ataque 
estribor 

65 Depósito externo combustible, 
2.309 litros 

66 Contenedor detección 
seguimiento láser (LST), 
punto fijación en estribor 

67 Soporte interno subalar 
estribor 


68 Fijación soporte 

69 Bomba Mk 83 de baja 
resistencia (en A-18) 

70 Soporte eyector 

71 Soporte externo subalar 
estribor 

72 Fijación soporte 

73 Punto plegado alar 

74 Bisagra revestimiento 
extradós 

75 Actuador rotativo borde ataque 

76 Borde ataque móvil 

77 Raillanzamiento misil punta 
alar estribor 

78 Misil aire-aire AIM-9L 
Sidewinder 

79 Posición plegada panel 
exterior alar 

80 Alerón estribor 

81 Flap doble ranura estribor 

82 Guías lap 

83 Depósito combustible 
integrado en el ala 

84 Martinetes hidráulicos flap 

85 Paneles carenado dorsal en 
grafito epoxidico 

86 Ántena UHF/IFF 

87 Conductos combustible 

88 Larguero fuselaje 

89 Conducto purga toma aire 
babor 


90 Toma aire motor babor 
91 Conducto toma aire 


92 Unidad acondicionadora aire 
33 Martinete hidráulico flap borde 
ataque 
94 Unidad mando secuencia flap 
maniobra 
95 Cables mando 
96 Juntas fijación alar 
97 Depósito trasero combustible 
98 Escape Unidad Potencia 
Auxiliar (APU) 
99 Alojamiento motor estribor 
100 Fijación deriva 
101 Estructura deriva 
102 Conducto purga combustible 
103 Revestimiento en grafito 
epoxidico 
104 Baliza anti-colisión 
105 Fleje acero borde ataque 
106 Panel con estructura en panal 
107 Sintonizadores antena 
108 Antena contramedidas 
electrónicas (ECM) 
109 Alojamiento antena de punta 
deriva 
110 Antena comunicaciones 
111 Receptor radar alerta 
112 Luz navegación cola 
113 Purga combustible 
114 Luces formación, bajo voltaje 
115 Estructura panal timón 
dirección 
116 Martinetes hidráulicos timón 
dirección 


117 Aerofreno en posición abierta 

118 Estabilizador estribor 

119 Alojamiento antena punta 
deriva babor 

120 Luces formación, bajo voltaje 

121 Alojamiento aerolreno 

122 Martinete hidráulico aerofreno 

123 Conducto escape motor 
estribor 

124 Dorso tobera 

125 Tobera perfil variable 

126 Actuadores tobera 

127 Conducto posquemador 

128 Estabilizador babor 

129 Peneles en grafito epoxídico 

130 Fleje en acero 

131 Gancho apontaje 

132 Eje estabilizador 

133 Palanca articulación 
estabilizador 

134 Actuador servohidráulico 

135 Alojamiento motor babor 

136 Regístros acceso motor babor 

137 Accesorios motor 

138 Bancada maestra motor 

139 Turborreactor de baja relación 
de derivación General Electric 
F404-GE-400 

140 Compresor motor 

141 APU 

142 Caja auxillar engranajes 
montada en la célula 

143 Actuadores flap babor 

144 Control secuencia flap 

145 Guías flap 

146 Flap doble ranura babor 

147 Revestimiento flap en grafito 
epoxidico 

148 Estructura en panal 

149 Actuador plegado alar 

150 Martinetes hidráulicos alerón 

151 Alerón babor 

152 Sección fija borde luga 

153 Misil punta alar babor AIM-9L 
Sidewinder 

154 Rall lanzamiento misil 

155 Estructura en panal del borde 
ataque 

156 Actuadores rotativos sección 
exterior borde ataque 

157 Estructura panel exterior alar 


Tori 


158 Bisagra plegado alar 

159 Fijación soporte exterior 
subalar babor 

160 Soporte subalar exterior babor 

161 Soporte eyector bombas 

162 Bombas Mk 83 

163 Estructura alar mullilarguero 

164 Depósito combustible 
integrado en ala babor 

165 Fijación soporte interior 

166 Pata Cleveland aterrizador 
principal 

167 Vástago articulación 

168 Amortiguador 

169 Rueda babor 

170 Misil aire-aire AIM-7F Sparrow 

171 Contenedor del infrarrojo. 

visión delantera (FLIR), fijación 

costado babor fuselaje 
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total alcanzaba los 4 962 kg), célula reforzada para soportar las 
cargas de catapultaje y apontaje y soportes exteriores para 8 160 
kilogramos, nuevo tren de aterrizaje, aviónica todo tiempo en una 
proa alargada, plegado alar, sonda retráctil de reabastecimiento de 
combustible en vuelo, así como disposición para llevar misiles de 
alcance medio AIM-7 Sparrow. 

Se hizo necesario dotar al avión de un nuevo tren de aterrizaje, 
ya que las tomas sobre portaviones son mucho más exigentes que 
sobre tierra firme; las ruedas principales estaban en una posición 
más atrasada para evitar que la cola del avión pudiese golpear la 
cubierta si durante el aterrizaje el buque cabeceaba fuertemente. 
El desarrollo se complicó cuando la US Navy pidió que los AIM-7 
fuesen implantados en el fuselaje, para que éstos pudiesen instalar- 
se en el avión incluso cuando se hallaba con las alas plegadas. Los 
AIM-9 Sidewinder se dispusieron en las puntas alares, pero podían 
ser acoplados fácilmente cuando se desplegaban las alas, dado que 
su peso era escaso, 90 kg. La situación de los AIM-7 en el fuselaje 
condujo a un complejo mecanismo de retracción que, junto con el 
sistema de catapultaje, se transformó en un tren de aterrizaje ex- 
tremadamente pesado. 

Posteriormente se desarrollaron los motores para aumentar su 
empuje y reducir el consumo de combustible, principalmente a ba- 
se de incrementar la relación de derivación del YJ101 desde 0,20 a 
0,34. El General Electric F404 resultante tenía un empuje de apro- 
ximadamente 7 258 kg. Más que para mejorar las prestaciones ini- 
ciales del YF-17, la consecución de este incremento en el empuje se 
debió a la necesidad de afrontar las penalizaciones en peso, que se 
asociaban a las nuevas modificaciones, y al aumento de las cargas 
externas. Mientras que el YF-17 alcanzaba sólo 10 614 kg, el 
F/A-18 tenía un peso bruto de más de 16 330 kg. 


Pruebas de servicio 


El 22 de enero de 1976, comenzó el desarrollo a gran escala del 
F/A-18A Hornet, y el primero de los 11 aviones de prueba (seriales 
del 160775 al 785) realizó su vuelo inaugural el 18 de noviembre de 
1978 en San Luis. Este primer lote incluía dos entrenadores bipla- 
za. Los nueve aviones de serie iniciales fueron aprobados en el Año 
Fiscal 1979, y a ellos siguieron 25 aviones en el AFS80, y otros 60 
más en el AF81. Según los planes actuales, la producción deberá 
incrementarse a 66 aviones durante el AF83, 96 en el AF84, y 103 
en el AF85, alcanzando un ritmo de 132 aviones por año en el 
AF86. Se ha previsto que los pedidos de exportación aumenten el 
ritmo de producción en una media de 11 a 14 aparatos mensuales. 
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Apontaje del tercer F/A-18A del lote de desarrollo, en el curso de las pruebas de 
adaptación en portaviones. Se prevé la fabricación de 1 377 Hornet para la US Navy 
y el Marine Corps (incluidos 11 aparatos de desarrollo), más 138 CF-18 para 
Canadá, 75 para Australia y 84 para España (foto McDonnell! Douglas). 


Sin embargo, en el momento de realizar el presente artículo existen 
fundadas dudas respecto a la vigencia de tales planes, ya que según 
parece la US Navy no está muy entusiasmada con mantener su 
oferta de adquisición debido a ciertos fallos que se han descubierto 
en el avión. Si esta indecisión se mantuviese, podrían suspenderse 
las posibles compras por parte de aquellos países que ya han de- 
mostrado su interés por el avión. 

La US Navy preveía un total de 1 366 F/A-18A (aparte de los 11 
aviones de prueba), y consideraba incluso la posibilidad de equipar 
con este avión algunas unidades de reserva. El Hornet puede ser 
utilizado para equipar 24 unidades de ataque y seis de caza de la US 
Navy, y 12 escuadrones de caza del US Marine Corps, en sustitu- 
ción del F-4J como caza y del Vought A-7E en el cometido de 
ataque. Las previsiones comprenden 129 biplazas, y 112 de una 
versión de reconocimiento que reemplace a los F-14A equipados 
con contenedor TARPS. 

Las pruebas en vuelo del avión y sus sistemas se efectuaron en el 
Centro de Evaluaciones Aeronavales (NATC) de Patuxent River, 
Maryland, y, en noviembre de 1979, se realizaron las pruebas marí- 
timas iniciales a bordo del USS America (CV-66), a las que siguie- 
ron evaluaciones subsiguientes en el USS Carl Vinson (CVN-70), 
en abril de 1982. El avión fue enviado al escuadrón VX-4 de eva- 
luación y pruebas de caza de la base aeronaval de Punta Mugu, y al 
escuadrón VX-5 de evaluaciones de ataque en el Centro de Armas 
Navales de China Lake. El Escuadrón de Disponibilidad Hornet 
para la Flota es el VFA-125, de la Estación Aeronaval de Lemoo- 
re, que se dedica al entrenamiento tanto de pilotos como de perso- 
nal de tierra. Los primeros escuadrones operacionales serán unida- 
des del US Marine Corps: el VMFA-323 comenzó su entrenamien- 
to en octubre de 1982, y el VMFA-531 lo hará en enero de 1983. A 
finales de 1984, alcanzará el estatus operacional la primera unidad 
de los Marines, mientras que la US Navy (si no hay contraorden) 
embarcará operativamente por primera vez el avión en 1985. 

Como resultado de las primeras evaluaciones de vuelo se intro- 
dujeron diversas modificaciones. En términos técnicos, el cambio 
más interesante consistió en la posibilidad de que los timones de 
profundidad convergieran y producir así una resistencia que re- 
dujera la velocidad de rotación en 56 km/h, una modificación nece- 
saria debido a la posición atrasada de los aterrizadores principales. 


Además, las ranuras de canalización de capa límite en el LEX re- 
sultaron innecesarias, por lo que fueron abandonadas a fin de redu- 
cir la resistencia, medida con la que se ganó en los tiempos de 
aceleración y en el radio de acción. Cuando se abatían los alerones 
la velocidad de aproximación se reducía en 18,5 km/h. La mala 
respuesta en alabeo se subsanó con el alargamiento de los alerones 
hacia fuera, mediante el uso del flap diferencial y reforzando el ala 
a base de compuestos de carbono. 

Pese a su elevado contenido en materiales de fibra compuesta 
(aproximadamente un 10 por ciento de la célula) y el aspecto inu- 
sual que le confieren sus dos derivas y sus enormes LEX, el F/A-18 
es un avión más convencional que su contrapartida de la USAF, el 
F-16. El F/A-18 emplea mandos eléctricos y cuenta con sistema 
auxiliar mecánico; es un avión estable, por lo que no requiere siste- 
ma de estabilización artificial ni tiene restricciones a elevados ángu- 
los de ataque. Sin embargo, en términos prácticos, sus rasgos más 
sobresalientes consisten en su resistencia y su baja vulnerabilidad al 
fuego enemigo, debido a sus dos motores, depósitos y conductos de 
combustible autosellantes, espuma en los depósitos alares para pre- 
venir las explosiones y bandas de detención de álabes en el motor. 

El radar Hughes APG-65 del Hornet opera tanto en misiones 
aire-aire como aire-superficie, con capacidad de evitación del te- 
rreno y un mecanismo de corrección en el sistema de navegación 
inercial. Para misiones de ataque, el avión está dotado de contene- 
dores FLIR (infrarrojo de visión delantera) y designadores láser. 

En la actualidad existe bastante interés por el avión en Alema- 
nia, Gran Bretaña, Grecia y España. La posición española frente al 
tema ha sido obviamente una de las más controvertidas; si en un 
principio se consideró la adquisición de la versión F-18L (variedad 
terrestre, sin alas plegables ni sistemas navalizados), el Programa 
FACA (Futuro Avión de Combate y Ataque) se ha decidido por el 
F/A-18A. Más allá de la posible confirmación o revocación de esta 
decisión, la elección del F/A-18A resulta a todas luces controverti- 
ble: es sorprendente, cuando menos, la sustitución de los F-4C (del 
Mando de Combate) y los F-S (del Mando Táctico) por un solo tipo 
de avión «comodín», que además es un caza de defensa de la flota. 
Su precio es muy elevado (sólo superado por el del Mirage 2000) y 
su adopción no sólo acarreará la conversión de pilotos sino tam- 
bién la de mecánicos y personal de tierra; las primeras entregas a 


En esta fotografía de un F/A-18 del VFA-125 se aprecian los contornos de la 
extensión del borde de ataque, que mezcla dos curvas básicas: la delantera produce 
un vórtice que mejora la estabilidad direccional, mientras que la más atrasada crea 
un sistema de vórtices en el extradós alar a fin de mejorar la sustentación. 
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McDonnell Douglas F/A-18 Hornet 


El primer CF-18 canadiense vuela en San Luis en julio de 1982. Estos aviones se 
distinguen por llevar un reflector de rastreo bajo el costado de babor de la cabina, 
para identificación de intrusores nocturnos, así como para una falsa cabina pintada 
debajo de la auténtica para confundir al enemigo sobre la posición y altura del avión. 


España comenzarán en 1986. Los dos motores del F/A-18 ofrece- 
rán mucha seguridad a un caza naval, pero para uno basado, por 
ejemplo, en Torrejón (Madrid), la única «ventaja» aportada es 
mayor consumo de combustible. Finalmente, en el programa 
FACA no se ha contemplado la viabilidad de aviones más econó- 
micos y mejor adaptados a las exigencias de la defensa española. 
Este podría ser el caso del F-5G Tigershark, un interceptador de la 
categoría Mach 2, que podría ser fabricado por CASA (mediante la 
adaptación del utillaje empleado en la construcción de los F-5A). 
Tampoco se han contemplado soluciones mixtas a base de F/A-18A 
y otros aviones (F-5G, Tornado e incluso Jaguar). Por otra parte, 
factores muy recientes como la «revisión total del programa», de- 
clarada por la US Navy el pasado 9 de noviembre y su posterior 
decisión final en favor del F-18, añaden ciertos factores condicio- 
nantes a la compra del elegante y polémico «Avispón». 


Variantes del McDonnell Douglas 
F/A-18 Hornet 


F/A-18A: monoplaza para la US! Nay US Marine Corps; 
parece que la misma designación será aplicada a los 
monoplazas australianos 

TF/A-18A: versión biplaza en tándem para entrenamiento, 
icon menor capacidad interna de combustible, pero con la 


misma capacidad de carga y sistemas de ataque y 
ón del monoplaza 

CF-18: aviones de exportación a las Fuerzas Armadas 

Canadienses (138 unidades) 

AF-18: designación provisional para una versión 

planeada de reconocimiento táctico para la US Ns 

de reemplazar a los F-14A con contenedores TAR! 
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McDonnell Douglas 
F/A-18 Hornet 


Especificaciones técnicas 
McDonnell Douglas F/A-18A Hornet 
Tipo: monoplaza embarcado de caza 
y ataque 

Planta motriz: dos turbofan con 
poscombustión General Electric 
F404-GE-400, cada uno estabilizado 
a7 258 kg de empuje estático 
Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal y en altura 1 915 
km/h o Mach 1,80; techo de combate 
15 240 m; radio de combate como 
caza 780 km; radio de combate en 
ataque 1 062 km; alcance en traslado 
3 701 km 

Pesos: vacío equipado 12 701 kg; 
máximo en despegue en misión de 
caza de escolta 15 876 kg; máximo en 
despegue 25 400 kg 

Dimensiones: envergadura 11,43 m, 
o 12,32 con AIM-9 en punta alar, u 
8,38 con alas plegadas; longitud 
17,07 m; altura 4,67 m; superficie alar 
36,79 m 

Armamento: un cañón de 20 mm 
M61A-1 Vulcan, más dos misiles 
AIM-7 Sparrow y dos AIM-9 
Sidewinder en misión aire-aire, o más 
de 7 700 kg de carga bélica en nueve 
soportes 


McDonnell Douglas F/A-18 Hornet 


F/A-18A de serie del US Marine Corps. Obsérvese 
cómo el gris de las superficies superiores se prolonga 
parcialmente bajo la extensión del borde de ataque y 
la raíz alar del estabilizador. Resulta curiosa la 
pronunciada inclinación de los Sidewinder de punta 
alar, como también la posición tan atrasada de los 
aterrizadores principales, para evitar que la cola 
golpee en el puente de vuelo, en caso de que el avión 
se vea desequilibrado hacia atrás durante el despegue 
por un fuerte cabeceo del buque. El cañón M61 está 
instalado justo delante de la cabina y dispara por 
encima del radomo. En la versión biplaza RF-18 de 
reconocimiento que ha sido propuesta, el cañón sería 
reemplazado por un conjunto de sensores que 
actuarían a través de paneles transparentes bajo la 
sección de proa. 


A-Z de la Aviación 


Comper Mouse, Streak y Kite 


Historia y notas 
Antes de abandonar la RAF para fun- 
dar su peopia compañía, Nicholas 
Comper había diseñado una serie de 
avionetas que aún se hallaban en ser- 
vicio. Estas, omstuidas por el Cran- 
well Light Aeroplane Club (origen de 
las denominaciones C.L.A.), incluían 
un biplano biplaza ultraligero C.L.A.2 
(G-EBKC), un moroplnt monopla- 
za ultraligero C.L.A.3 (G-EBMC) y 
dos ejemplares del biplaza sesquipla- 
no invertido C.L.A.4A (G- ERP y 
G-EBPC) 

El Swift constituyó el único éxito 
comercial del Comper, pero los bene- 
e perdieron muy pronto en los 
os por desarrollar un sucesor; 
hacia 1934, la compañía se hallaba en 
dificultades financieras y una nueva 
compañía, la Heston Aircraft Compa- 
ny Ltd., la compró. 

Mientras el Swift se hallaba en pro- 
ducción se realizaron tres nuevos 
ños, de los que sólo se construy: 
ejemplar de cada uno. El primero de 
ellos fue el triplaza Comper Mouse 
(G-ACIX), un monoplano de ala baja 
con e convencional construido du- 
El tren de aterrizaje 
era del tipo de patín de cola, pero los 
aterrizadores principales eran retrácti- 
les de accionamiento manual. El pilo- 
to y los dos pasajeros se acomodaban 
debajo de una cubierta transparente y 
la planta motriz estaba constituida por 
un de Havilland Gipsy Major. A este 
modelo siguió el monoplaza Comper 
Streak (G-ACNC), construido duran- 
te el año 1933 y cuyo primer ejemplar 
realizó el vuelo inaugural el 12 de 


un 


El Comper Mouse fue un atractivo 
triplaza con tren de aterrizaje retráctil. 
Obsérvese la importante masa de 
balance cantilever sobre el alerón del 
plano de estribor. 


abril de 1934. La configuración de es- 
te avión era muy similar a la del Mou- 
se, pero sólo tenía capacidad para el 
piloto que se acomodaba en una cabi- 
na abierta de menores proporciones. 
El último avión de la compañía fue el 
Comper Kite (G-ACME), construido 
durante el año 1934. Se trataba bási- 
camente de una versión biplaza de tu- 
rismo del Streak, propulsado por un 
motor Pobjoy Niagara. 


Especificaciones técnicas 

(A = Mouse; B = Streak; C = Kite) 
Planta motriz: A: un motor de 
Havilland Gipsy Major de 130 hp; B: 
un Gipsy Major de alta compresión de 
146 hp; C: un motor alternativo 
Pobjoy Niag, 
Prestaciones: velocidad promedio A: 
214km/n, 2 km/h, C: 230 km/h 
Pesos: vacío A: 590 kg, B: 399 kg, C: 
340 kg; máximo en despegue A: 1 005 
kg, B: 680 Kg, C: 612 kg 


ara de 90 hp 


16m; ongitud A: 7,65 m, 
:5,87 m 


De diseño limpio y veloz, el Comper 
Streak fracasó como avión de carreras 
debido a problemas mecánicos, sobre 
todo en el tren de aterrizaje retráctil. 


Comper C.L.A.7 Swift 


Historia y notas 

En marzo de 1929, el teniente Nicho- 
las Comper, que había pertenecido a 
la RAF, constituyó la Comper Air- 
craft Company para construir un 
avión de diseño propio. Denominado 
Comper C.L.A.7 y apodado Swift, el 
prototipo (G-AARX) realizó un pri- 
mer vuelo en Brooklands el 17 de 
mayo de 1930. El Swift, un monoplaza 
pequeño e un monopla- 
no de a, construido 
en madera, con p.recubrimiento en tela 
y contrachapado. El ala iba montada 
directamente sobre el fuselaje y el pi- 
loto, acomodado en una cabina abier- 
ta inmediatamente a popa del borde 
de fuga alar, disponía de de: 
sibilidad frontal. La cola consistía en 
una estructura convencional arriostra- 
da y el tren de aterrizaje era del tipo 
de patín de cola fijo. El prototipo es- 
taba propulsado por un motor alterna- 
tivo A.B.C. Scorpion de 40 hp. 


En 1930, y a consecuencia de las sa- 
tisfactorias pruebas del prototipo, se 
completaron otros siete Swift, cada 
uno de ellos propulsado por un motor 
radial Salmson AD9 de 50 hp. En el 
séptimo ejemplar de este avión de se- 
rie, que se preparaba para una carrera 
aérea, se probó un prototipo de motor 
radial Pobjoy P que terminó por 
adoptarse como motor estándar para 
esta unidad, y en consecuencia la 
mayor parte de los primeros Swift fue- 
ron reequipados con Pobjoy R. La 
producción total de Swift estándar al- 
canzó unos 41 ejemplares, seguidos 

Or Otros tres con motores de Havi- 
land Gipsy especialmente pS 
para carreras aéreas. Dos de ellos 
montaban el Gipsy III de 120 hp y el 
otro el Gipsy Major de 130 hp. 

Resulta interesante cons 
en 1982 todavía permanecía inscrito 
en el registro británico de aviones ci- 
viles un Swift, el G-ACTF, número 


e e 
Lasie AAA 


de construcción S.32/9, fabricado en 


1932 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplaza deportivo 

Planta motriz: un motor radial Pobjoy 
R de 75 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 225 
km/h; velocidad de crucero 193 km/h; 
techo de servicio 6 705 m; autonomía 
611 km 


El G-ABUS es un Comper Swift con motor 
Pobjoy, y fue utilizado antes de la 

II Guerra Mundial por Shell Mex y otros 
tres propietarios. 


Pesos: vacío 245 kg; máximo en 
despegue 447 kg 

Dimensiones: envergadura 7,32 m; 
longitud 5,40 m; altura 1,61 m; 
superficie alar 8,36 m* 


Comte AC-1 


Historia y notas 

La compañía suiza Flugzeugbau A. 
Comte, establecida en Hargen, cerca 
de Zurich, comenzó la producción de 
aviones a principios de la década de 
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los años veinte bajo licencia a partir 
de diseños alemanes. La primera em- 
presa original de la compañía fue el 
Comte AC-1, desarrollada privada- 
mente para satisfacer un requerimien- 
to de las Fuerzas Aéreas de Suiza para 
un caza monoplaza. El prototipo, que 
voló por primera vez el 2 de abril de 


1927, era de configuración semejante 
a la del Dewoitine D.9 francés, o sea, 


Era tal la semejanza entre el Comte AC-1 
y el Dewoitine D.9, que el ala de este 
último se instaló finalmente en el único 
AC-1 que se produjo. 


Comte AC-1 (sigue) 


un monoplano de ala alta arriostrada 
con tren de aterrizaje del tipo de patín 
de cola fijo. amente era de cons- 
trucción meti con las superficies 
alares y de cola recubiertas en tela, 
pero con el fuselaje revestido en alea- 
ción ligera. Era propulsado por un 
motor radial Gnome-Rhóne. 

as pruebas y la evaluación que 
realizaron las Fuerzas Aéreas de Suiza 
cristalizaron en la adquisición del pro- 
totipo, pero no se cursaron nuevos pe- 
didos del avión de serie. Luego, al 
AC-1 se le sustituyó el ala de diseño 
Comte por otra procedente de un De- 
woitine D.9; y con esta configuración 
se utilizó para establecer un récord 
suizo de altura el 19 de noviembre de 
1928. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: caza monoplaza 
Planta motriz: un motor radial 


Comte AC-1 de la Fliegertruppe (Fuerzas Aéreas de Suiza), en 1927. 


Gnome-Rhóne Jupiter IX de 420 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 245 
km/h; autonomía 450 km 

Pesos: vacío 920 kg; máximo en 
despegue 1 320 kg 


Dimensiones: envergadura 12,00 m; 
longitud 7,13 m; altura 3,12 m; 
superficie alar 24,00 m? 
Armamento: (proyectado) dos 
ametralladoras de tiro frontal 


Comte AC-3 


Historia y notas 

El Comte AC-3 fue el único avión de 
bombardeo/transporte entre los dise- 
ños Comte. Se trataba de un gran mo- 
noplano de ala alta arriostrada con 
una instalación de planta motriz de 
apariencia bastante desagradable. El 
A de construcción mixta y recu- 
bierto en tela, tenía una unidad de co- 
la convencional y un imponente tren 
de aterrizaje del tipo de patín de cola, 
cuyos aterrizadores principales incor- 
poraban amortiguadores olconeumá- 
ticos. Una cabina abierta, situada en 
el morro, acomodaba a un artille- 
ro/observador, exactamente delante 
del ala al piloto, y, sobre la sección 
trasera del fuselaje a un segundo arti- 
llero que se encargaba de la defensa a 
popa. Detrás de este último puesto 
había un agujero en el piso a través 
del cual podía instalarse una ametra- 
lladora fija. La planta motriz del 


AC-3 estaba constituida por dos mo- 
tores lineales Hispano-Suiza en tán- 
dem, montados a bastante altura so- 
bre ocho macizos soportes, al objeto 
de asegurar que las dos hélices de gran 
diámetro, una tractora y la otra impul- 
sora, dispusieran de sufic jacio 
por encima del fuselaje. Para facilitar 
la carga de material, tropas o arma- 
mento este aparato montaba una am- 
plia puerta de carga de 4,50 m situada 
a babor del fuselaje, y una trampilla 
arga en el techo de la cabina 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión de bombardeo/transporte 
Planta motriz: dos motores lincales 

S de 600 hp 

cidad máxima 210 
km/h; velocidad de crucero 170 km/h; 
techo de servicio 5 300 m; autonomía 
1 500 km 

Pe: acío 4 000 kg; máximo en 
despegue 6 500 kg 


Dimensiones: envergadurá 26,00 m; 
longitud 18,00 m; altura 6,00 m: 
superficie alar 95,00 m* 

Armamento: (proyectado) cuatro 
ametralladoras en puestos de proa, 
dorsal y ventral, más una importante 
carga de bombas 


He aquí el monstruoso Comte AC-3 antes 
de ser vendido a las Fuerzas Aéreas de 
Bolivia. La situación del motor sobre 
montantes planteaba graves problemas 
al piloto en caso de accidente. 


Comte AC-4 Gentleman 


Historia y notas 

En 1927, con la denominación Comte 
AC-4 Gentleman, la compañía pro- 
dujo el prototipo de un monoplano 
con cabina biplaza proyectado con fi- 
nes deportivos y de entre 
Con una configuración de 
arriostrada, se trataba de un avión de 
construcción mixta, recubierta en tela 
y tren de aterrizaje fijo del tipo de pa- 
tín de cola. En la cabina cerrada, con 
doble mando optativo, se alineaban 
dos asientos lado a lado ligeramente 
escalonados. La planta motriz estaba 
constituida por un motor lineal Cirrus 
II de 75 hp. Los ejemplares de serie 
posteriores montaban los motores Ci- 


rrus Hermes o Genet Major, de ma- 
yor potencia 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión biplaza deportivo/de 
entrenamiento 

Planta motriz: un motor lineal Cirrus 
Hermes de 115 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 175 
km/h; velocidad de crucero 140 km/h; 
techo de servicio 4 000 m; autonomía 
700 km 

Pesos: vacío 500 kg; máximo en 
despegue 800 kg 
Dimensiones: envergadura 12 
longitud 8,05 m; altura 2,90 m; 
superficie alar 20,00 m* 


,13 m; 


a A 


La segunda serie del avión ligero Comte 


Gentleman, cinco ejemplares en total, 


fue denominada AC-4B y se diferenciaba 


de la serie anterior por su motor radial 


Armstrong Siddeley Genet Major de 140 
hp, aunque a veces se reemplazó por un 
Cirrus Hermes, que desarrollaba una 
potencia de 110 hp. 


Comte AC-8 


Historia y notas 
Con la denominación Comte AC-8, la 
compañía desarrolló un transporte li- 
gero que respondía a la estructura 
mixta recubierta en tela, forma de 
adoptado este 
fabricante suizo. Semejante en la con- 
figuración de conjunto al AC-4, el 
AC-8 era un monoplano de ala alta 
arriostrada con unidad de cola con- 
vencional y tren de aterrizaje fijo del 
tipo de rueda de cola, que incorpora- 
ba frenos hidráulicos. El avión o- 
nía de una cabina cerrada con cap: 
dad para el piloto y cinco pasajeros, 


contaba con calefacción y un espacio 
ipajes en un compartimiento 
situado detrás de la cabina. El AC-8 
podía utilizarse con un motor Wri 
J-6 o un Lorraine radial de 240 hp. E 
lo se fabricaron tres ejemplares de 
serie. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: transporte ligero 

Planta motriz: un motor radial Wright 
J-6 de 300 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 214 
km/h; velocidad de crucero 175 km/h; 
techo de servicio 5 000 m; autonomía 
900 km 

Pesos: vacío 1 115 kg: máximo en 


despegue 1 750 kg 

Dimensiones: envergadura 14,50 m; 
longitud 9,20 m; altura 2,90 m; 
superficie alar 28 m? 


Uno de los tres Comte AC-8 que se 
construyeron fue utilizado por Balair de 
Basilea. Obsérvese el colector anular de 
escape frente al Wright J-6 radial. 
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Comte AC-11-V 


Historia y notas 

Aunque ligeramente más grande, el 
Comte AC-11V tenía la misma confi- 
guración general e idéntica construc- 
ción que el AC-12, avión ligero de tu- 
rismo. Sin embargo, había sido dise- 
ñado específicamente para realizar 
misiones “de fotog; aérea o fun- 
ciones de cartografía. Por esta ra- 
zón, los asientos lado a lado de la 
cabina cerrada acomodaban a un pilo- 


to y un copiloto o especialista en fo- 
tografía/cartografía, además el asiento 
de estribor se plegaba sobre un costa- 
do a fin de facilitar el acceso a la cabi- 
na. Ésta se hallaba cuts con un 
asiento para el fotógrafo, que se podía 
deslizar sobre rieles a lo largo de la ca- 
bina, o bien hacia el lado adyacente a 
las ventanas. El asiento deslizable po- 
día quedar bloqueado en cualquier 
posición. Una ventana abierta en el 


piso, entre los asientos de ambos pilo- 
tos, permitía la obtención de fotos de 
deriva, y una segunda ventana, a po- 
pa, posibilitaba la consecución de to- 
mas verticales. El AC-11-V parece 
que fue el último diseño de Comte, 
cuya producción finalizó en 1934 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión de fotografía y de 
cartografía aérea 


Planta motriz: un motor radial 
Armstrong Siddeley Lynx de 220 hp 
de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 190 
km/h a 4 000 m; techo de servicio 

7 000 m 

Pesos: vacío 900 kg; máximo en 
despegue 1 420 kg 

Dimensiones: envergadura 14,60 m; 
longitud 8,40 m; altura 2,90 m; 
superficie alar 24,40 m* 


Comte AC-12 Moskito 


Historia y notas 

Aun cuando tenía la misma disposi- 
ción general e idéntica construcción 
mixta que los primeros transportes de 
la compañía, el Comte AC-12 Moskito 
era de configuración de monoplano de 
ala alta en cantilever; el ala también 
se diferenciaba por estar revestida de 
contrachapado en lugar de recubierta 
en tela. En el tren de aterrizaje se vol- 
vía de nuevo al tipo fijo de patín de 
cola, y la cabina cerrada acomodaba 
al piloto y dos pasajeros, el primero 
en un asiento delantero y los pasaje- 
ros en un asiento trasero en forma de 
banco, En cuanto al doble mando se 


trataba del habitual, pero la calefac- 
ción e iluminación de la cabina podían 
montarse bajo petición del cliente. Se 
disponía de dos plantas motrices: una 
con Argus As.8 o de Havilland Gipsy 
HI lineal de 120 hp, y otra con Arms- 
trong Siddeley Genet Major radial de 
140 hp. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: triplaza ligero de turismo 
Planta motriz: un motor lineal Argus 
As. 8 de 95 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 180 
km/h; velocidad de crucero 155 km/h; 


techo de servicio 5 000 m 

Pesos: vacío 500 kg; máximo en 
despegue 800 kg; 

Dimensiones: envergadura 11,60 m; 
longitud 7,50 m; altura 2,25 m; 
superficie alar 15,80 m? 


El Comte AC-12 Moskito podía equiparse 
con un motor lineal o con uno radial; el 
ejemplar de la fotografía lleva un 
Armstrong Siddeley Genet Major radial 
de 100 hp. 


Conroy Aircraft Corporation 


Historia y notas 

Fundada por John M. Conroy, anti- 
guo responsable de desarrollo del 
inmenso Pregnant Guppy y sus suce- 
sores en la Aero Spacelines Inc., la 
Conroy Aircraft Corporation intentó 
especializarse en el desarrollo y la 
conversión de los aviones existentes 
En su trabajo se incluyó el Conroy- 
/Douglas Turbo Three, conversión del 
notable DC-3 para planta motriz de 
turbohélice. Esta consistía en la insta- 
lación en nuevas góndolas de dos tur- 
bohélices Rolls-Royce RDa.6 Dart 
Mk 510 de 1 600 hp, cada una de las 
cui impulsaba una hélice Rotol. La 
rimera conversión Turbo Three rea- 
izó su vuelo inaugural el 13 de mayo 
de 1969. 

Después del DC-3, realizó una nue- 
va conversión de gran capacidad del 
Canadair CL-44, un avión de carga de 
gran autonomía. Para conseguir el 
objetivo se quitó la mitad superior del 
fuselaje convencional y se sustituyó 
por una nueva estructura presurizada 
que proporcionaba una altura interior 
máxima de 4,24 m, con lo que se 
duplicaba el volumen del comparti- 
miento de carga. Con la denomina- 
ción Conroy/Canadair CL-44-0, la 
conversión original voló por primera 
vez el 26 de noviembre de 1969 

Luego Conroy se dedicó a 
mucho más pequeños, y diseñó una 


conversión con turbohélice para el 
Cessna Modelo 337 Super Skymaster. 
Esto implicaba un trabajo mucho 
mayor, que comprendía la supresión 
del motor de popa del Modelo 337, la 
disposición de un alargamiento del fu- 
selaje posterior, al objeto de duplicar 
prácticamente el volumen de la cabina 
y la instalación de un turbohélice Ga- 
rret TPE331-25A de 575 hp en el mo- 
rro del fuselaje en vez del habitual 
motor alternativo. Asimismo, al Cess- 
na 337 convertido se le dotó de cap: 
dad STOL, mediante la incorporación 
de un sistema de alta sustentación que 
la Robertson Aircraft Corporation ha 
bía desarrollado para el Super Si 
master, lo que explica que Conroy de- 
nominara al avión convertido Sto- 
lifter. 

Conroy desarrolló también 
conversión turbohélice del 
Grumman HU-16A Albatross, 
que se instalaron dos turbohélices 

olls-Royce RDa.6 Dart Mk 510; esta 
conversión se completaba con cubier- 
ta y montaje del motor diseñados para 
el Vicker Viscount Series 700. El pri- 
mer ejemplar en esta nueva forma 
realizó su vuelo inaugural el 25 de fe- 
brero de 1970, y el programa de prue- 
bas de vuelo demostró que los moto- 
res más ligeros, pero más potentes, 
habían mejorado en más del 25 % las 
prestaciones del avión. 


a 
io 
en el 


En comparación con el Canadair CL-44 
originario, el Conroy CL-44-0 destacaba 
por la voluminosa sección superior del 
fuselaje, que permitía acomodar cargas 
de gran tamaño. 


El Specialized Aicraft Tri-Turbo 3 era 
una conversión del Super Turbo Three 
de Conroy y estaba equipado con tres 
turbohélices Pratt £ Whitney Aircraft of 
Canada PT6A-45, de 1 174 hp. 


WIRITIME PATROL AND RESCUE 


Consolidated, entrenadores biplanos 


Historia y notas 

La Consolidated Aircraft Corporation 
se formó en Buffalo, Nueva York, en 
1923, como sucesora de la Dayton- 
Wright Airplane Company, a la cual 
solicitó derechos de diseño, un contra- 
to de producción del za de entre- 
namiento primario TW-3 de asientos 
lado a lado y los servicios del ingenie- 
ro jefe, coronel Virginius E. Clark. El 
TW-3 fue desarrollado como Consoli- 
dated PT-1 con asientos en tándem, 
superficies de cola revisadas y un mo- 
tor Wright E de 180 hp que quedó al 
descubierto en todos los ejemplares 
salvo en el prototipo. Se construyeron 
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un total de 221; y una célula, que se 
completó con un Wright J-5 radial de 
220 hp, denominado YPT-2. 


Variantes 

NY-1: el interés de la US Navy por el 
PT-1 determinó el desarrollo del 
NY-1, que incorporaba cambios 


A pesar de que se trataba básicamente 
de un PT-3, el Consolidated PT-11 era 
un avión mejorado en términos 
aerodinámicos. Vemos aquí un modelo 
de serie PT-11D, con motor radial 
R-680-3 de 220 hp (foto Consultair). 


Consolidated, entrenadores biplanos (sigue) 


estructurales, fundamentalmente 
aquel que permitía la instalación, en 
caso necesario, de un flotador debajo 
del fuselaje y flotadores 
estabilizadores de pu 


lar; la 


deriva y el timón también se habían 
aumentado en superficie para que 


'almente por un 
Wright Whirlwind de la serie J-4 de 
200 hp, pero más tarde se dotó al 
avión de un J-5 de 220 hp y de las alas 
del NY-2 con la denominación 
NY-1B; NY-1A fue la designación que 
se aplicó a los NY-1 convertidos para 
el servicio de entrenamiento de 
artilleros; a comienzos de 1926 se 
ordenó un pedido de cuarenta NY-1, 
cuya producción alcanzó los 76 
ejemplares NY-2: a fin de reducir la 
carga alar del NY-1, la Consolidated 
introdujo unas alas cuya envergadura 
se había incrementado de 10,52 ma 
12,19 m; la desventaja resultante del 
peso redujo ligeramente las 
restaciones aunque se conservó el 
/right J-5; sin embargo del aparato 
se firmaron contratos de producción 
por unos 211 ejemplares, 25 de los 
cuales fueron NY-2A con 
ametralladoras en soportes fijos para 
la cabina de proa al objeto de que 
sirviera de entrenamiento de tiro al 
iloto y armas sobre soporte móvil en 
la cabina de popa para entrenamiento 
del observador; en 1929, se completó 
una célula NY-2 con un Wright R-790- 
A radial para convertirlo en XN3Y-1: 
20 aviones similares al NY-2, pero 
cada uno con un motor radial Wright 
R-760-94 de 240 hp 
el Wright J-5 se reservó para el 
PT-3, que presentaba superficies de 
producción 
abarcó 130 PT-3 y 120 ejemplares del 
ligeramente modificado PT-3A; en 
1928, comenzaron las entregas al US 
Army Air Corps, lo que permitió que 
los PT-1 se transfirieran a las unidades 
de la Guardia Nacional; el PT-3 fue el 
primer avión de la USAAC que se 
utilizó para experimentar vuelos sin 
visibilidad; la compañía lo denominó 
Modelo 12 Husky 
XPT-4: PT-3 proyectado con un 
motor experimental Fairchild- 
Caminez; no se construyó 


Consolidated BT-7 fue la denominación 
para los 10 Y1PT-12 de la USAAC, 
idénticos a la serie PT-11, pero que 
utilizaban el Pratt £ Whitney R-985A 
Wasp Junior radial de 300 hp. 


XPT-5: célula completada en 1929 
con un motor radial Curtiss 
Challenger de 170 hp 

0-17: desarrollado paralelamente al 
PT-3, el O-17 presentaba mayor 
capacidad de combustible, un fuselaje 
más aerodinámico, timones de 
profundidad compensados y un tren 
de aterrizaje modificado con 
amortiguadores y frenos 

oleoneun ; la cabina de popa 
tenía un carenado desmontable a fin 
de permitir la instalación de un anillo 
Scarff para ametralladora, con lo que 
el avión, en origen de entrenamiento 
de pilotos, se convertía en avión de 
entrenamiento para observadores; se 
construyeron 2 ejemplares de este 
modelo, que también se introdujo en 
el mercado civil como Courier 
XPT-8: célula con motor diesel 
Packard de 225 hp 

PT-11: desarrollo aerodinámico 
mejorado (Consolidated Modelo 21) 
del PT-3, con superficies de cola 
angulares en vez de curvas; los cuatro 
primeros aviones, denominados 


Precursor del BT-7 con motor Wasp, 
este XBT-937 (Consolidated Modelo 
21-C) tenía una instalación 
notablemente limpia para su Pratt 8 
Whitney radial. 


Consolidated Modelo 21-A (N4Y-1) de la US Coast Guard, en 1933. 


YPT-11, estaban equipados con un 
motor Continental R-545-1 de 165 hp, 
sin embargo, el último de ellos volvió 
a ser equipado más tarde con un 
Curtiss Challenger R-600 para 
convertirse en el PT-11A y luego con 
un Avco Lycoming YR-680-1 de 220 
hp bajo la denominación PT-11C; los 
dos primeros YPT-11 fueron 
convertidos en PT-11D estándar con 
motores R-680A de 200 hp; también 
fueron convertidos cinco ejemplares 
del modelo PT-11B con motores 
Kinner YR-720-1; la nueva 
construcción de PT-11D totalizó 21 
ejemplares 

PT-12: diez aviones semejantes al 
PT-11, con Pratt « Whitney Wasp 
Junior R-985A radiales de 300 hp 
N4Y: único PT-11 de la US Coast 
Guard, en principio con un motor 
Wright J-6-5 pero más tarde 
convertido mediante stalación de 
un Avco Lycoming R-680 de 220 hp, 
que equipó también tres N4Y 
adquiridos por la US Navy y que 
llevaban la denominación N4Y-1 
BT-6: el tercer YPT-11 fue 


redenominado BT-6 cuando se le 
instaló un Wright R-975 de 300 hp 
BT-7: denominación posterior 
asignada a diez ejemplares del 
Y1PT-12, con Pratt « Whitney 
Wasp Junior R-985A de 300 hp 


Especificaciones técnicas 
Consolidated PT-11D 

Tipo: biplaza de entrenamiento 
primario 

Planta motriz: un motor radial 
Lycoming R-680A de 200 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 190 
km/h; techo de servicio 4 175 m; 
autonomía 3 horas 

Pesos: vacío 870 kg; máximo en 
despegue 1 173 kg 

Dimensiones: envergadura 9,63 m; 
longitud 8,20 m; altura 2,95 m; 
superficie alar 26,01 m*? 


Inspirada en los esquemas de Curtiss 
previos a la | Guerra Mundial, la US 
Navy favoreció siempre la configuración 
de hidroavión como este Consolidated 
NY-2 del Training Squadron VN-15. 


Consolidated (Modelo 32) B-24 Liberator 


Historia y notas 

Sin duda, los lectores que conozcan 
los aviones de la 11 Guerra Mundial 
recordarán el enorme, feo y aparente- 
mente lento Consolidated B-24 Libe- 
rator. 

Los orígenes del Liberator se re- 
montan a mediados de la década del 
treinta, época en que proce como 
el Boeing XB-15 y el Douglas XB-19 
proporcionaron conocimientos mucho 


más amplios acerca del «gran bombar- 
dero». El Liberator representaba la 
generación siguiente y su desarrollo se 
aceleró a consecuencia de la tensa si- 
tuación política en Europa y la cre- 
ciente amenaza de la belicosidad japo- 
nesa. En enero de 1939, el US Army 
Air Corps pidió a la Consolidated que 
preparara un proyecto de diseño de 
un bombardero pesado con prestacio- 
nes superiores a las del B-17. 


Al poco tiempo la Consolidated 
presentaba un proyecto de diseño, 
que identificaba como Consolidated 
Modelo 32 y, dado que lo principal era 
la gran autonomía, el diseño giraba en 
torno al ala Davis, que la compañía 
había introducido por primera vez en 
el del hidrocanoa Modelo 31, del cual 
estaba a punto de completarse un pro- 
totipo. En cuanto a la decisión de se- 
guir adelante con la construcción del 


prototipo del Modelo 32, la US Army 
fue tan rápida como la Consolidated, 
y cuando el 30 de marzo se firmó el 
contrato, mantuvieron el mismo rit- 
mo, insistiendo en que la construcción 
del prototipo, denominado XB-24, de- 
bía terminarse a fin de ese año. La 
compañía consiguió el objetivo y el 29 
de diciembre de 1939 el prototipo rea- 
lizaba el primer vuelo. 

El XB-24 era de tamaño menor que 
el Fortress, excepto en la envergadu- 
ra; en cuanto a la superficie alar, la 
del XB-24 era aproximadamente un 
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Un prototipo del Consolidated XPB4Y-2 
Privateer a prueba en la base de 
Patuxent River, Maryland, en julio de 
1944, unos nueve meses después que el 
tipo se produjera en serie (foto General 
Dynamics). 


26 por ciento menor, lo que acentuaba 
el elevado alargamiento del ala Davis. 
A fin de conseguir la máxima capaci- 
dad en el interior de la estructura del 
fuselaje, el ala era de implantación al- 
ta, y se le agregaron flaps de borde de 
fuga de tipo Fowler de gran enverga- 
dura para obtener buena maniobrabi- 
lidad a baja cota y una velocidad acep- 
. La construcción 
del fuselaje era convencional, pero de 
sección profunda que permitiera la 
instalación de una bodega capaz de al- 
bergar 3 629 kg de bo, mÓ s almacena- 
das verticalmente. El compartimiento 
estaba dividido en dos secciones por 
una viga ventral inferior del fuselaje, 
que la tripulación utilizaba como pa- 
sarela para traslada de la sección 
de proa a la de popa. La característica 
a de la bodega de bombas 

as puertas de acciona- 
miento por engranajes, que se arrolla- 
ban dentro del fuselaje cuando se 
abrían para el lanzamiento, de modo 
que causaban menos resistencia que 
las puertas de las bodegas convencio- 
nales de bombas. La cola, con estabi- 
lizadores rematados en derivas y timo- 
nes de dirección ovales, fácilmente re- 
conocibles, era semejante en términos 
generales a la que se había desarrolla- 
do para el hidrocanoa Modelo 31. Un 
tren de aterrizaje triciclo retráctil y 
cuatro motores Pratt £ Whitney 
R-1830-33 Twin Wasp de 1200 hp 
completaban la configuración básica. 

Antes de que el prototipo hubiera 
hecho su primer vuelo, la Consolida- 
ted ya había comenzado a recibir pe- 
didos de este nuevo bombardero. Es- 
i n 7 ejemplares YB-24 de 
n y 36 modelos B-24A de la 
serie inicial para la USAAC, así como 
120 aviones para una misión de com- 
pra francesa. Las primeras pruebas de 
vuelo resultaron satisfactorias, pero 
era necesario cierto desarrollo para 
cumplir con las especificaciones del 
USAAC, que exigían mayor velocidad. 

Durante 1940 al XB-24 siguieron 
los siete YB-24 para pruebas de servi- 
cio, los cuales se diferenciaban del 
protonpS en que tenían deshieladores 
de funda neumática para los bordes de 
ataque alares, de los estabilizadores y 
las derivas. Cuando el primer avión de 
serie empezaba a salir de la línea de 
montaje de San Diego, Francia ya ha- 
bía capitulado, y el avión de su pedido 
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inicial fue terminado según las exigen- 
cias británicas, tal como se especifica- 
ba en un pedido de 164 ejemplares, 
posterior al de 120 que hiciera Fran- 
cia; más tarde, el pedido francés fue 
transferido a Gran Bretaña. 

La RAF denominó Liberator a su 
nuevo bombardero, que más tarde 
adoptó también la USAAF, y el pri- 
mer ejemplar (el AM258) realizó su 
vuelo inaugural el 17 de enero de 
1941. embargo, la Consolidated 
los denominó LB-30A con |. 
ción Liberator para las espe 
nes técnicas británicas, y en marzo de 
1941, en vuelo directo a través del 
Atlántico Norte, llegaban a Gran Bre- 
taña los seis primeros ejemplares de 
este avión. Éstos aparatos iniciales 
fueron utilizados primero ss la 
BOAC, y luego por el RAF Ferry 
Command, como aparatos de trans- 
porte desarmados. La remesa siguien- 
te, que se recibió a mediados de 1941, 
se unió a la RAF con la denomi: 
Liberator Mk 1 para prestar servicio 
en el Mando Costero; Gran Bretaña 
modificó estos aviones para equipar- 
los con una forma prim de radar 
ASV (Air-to-Surface Vessel, aire-bu- 
ques de superficie) e incrementar el 
armamento normal de cinco ametra- 
lladoras de 7,72 mm mediante la in- 
clusión de un contenedor para caño- 
nes adosado debajo del fuselaje, de- 
lante de la bodega de bombas, que al- 
bergaba cuatro cañones de 20 mm. En 
junio de 1941, el Liberator Mk I co- 
menzó a equipar al 120. Squadron 
del Mando Costero, y fue el primer 
avión de la RAF con suficiente auto- 
nomía como para salvar la «brecha del 
Atlántico», esa zona del océano en la 
que, hasta entonces, los convoyes ma- 
rítimos quedaban fuera del alcance 
del apoyo aéreo, tanto desde América 
del Norte como desde Gran Bretaña. 

En el mismo mes, la USAAF co- 
menzó a recibir sus primeros B-24A, 
los cuales, plagiando el cometido que 
realizaban los LB. 30A en Gran Breta- 
ña, fueron destinados al Air Corps Fe- 
rrying Command, que en el Atlántico 
Norte cumplía un servicio similar al 
del Ferry Command de la RAF. Sin 
embargo, la primera y verdadera ver- 
sión operativa de bombardero fue el 
Liberator Mk Il (Consolidated LB-30), 
que careció de equivalente en la 
USAAF. Ante todo, este aparato se 
diferenciaba del Liberator Mk I en 
que se le había alargado la sección de- 
lantera del fuselaje en 0,79 m, acomo- 
daba a 10 tripulantes y llevaba instala- 
das torretas eléctricas Boulton Paul, 
cada una de las cuales albergaba cua- 
tro ametralladoras de 7,7 mm, en 
posiciones caudal y dorsal. La RAF 
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Consolidated B-24 J Liberator. 


recibió 139 ejemplares de esta versión 
cuando, en junio de 1942, los Squa- 
drons n.” 159 y 160 comenzaron a 
Operar con sus Liberator en el Oriente 
Medio y fueron los primeros en utili- 
zar este avión en misiones de bom- 
bardeo. 

Mientras, el prototipo XB-24 había 
sido modificado en un XB-24B están- 
dar, e introducía depósitos de com- 
bustible autosellantes y blindaje, pero 
el progreso más significativo consistía 
en la instalación de motores turbo; 
mentados R-1830-41. Esta caracte: 
tica nos conduce al segundo rasgo fá 
cilmente identificable del Liberator, 
sus góndolas elípticas, que 
dujeron a causa de la instal; 
los refrigeradores de aceite a los lados 
de los capós frontales de los motores. 
troducción de estas caracte- 
más las torretas dorsal y de 

a, cada una con dos ametrallado 
de 12,7 mm, para complementar la 
ametralladoras de accionamiento ma- 
nual originales en los dos puestos late- 
rales y en el morro, se produjeron 
nueve aviones para la USAAF con la 
denominación B-24C. 

A éstos li uieron los B-24D, la 

rimera variante importante de serie y 
la primera que se utilizó de forma 
operativa en los escuadrones de bom- 
bardeo de la USAAF. En un princi- 

io, este modelo se diferenciaba del 

-24C por la instalación de motores 
R-1830-43, pero en las partidas si- 
guientes de ejemplares de serie se in- 
trodujeron mejoras en el armamento, 
depósitos auxiliares de combustible en 
la sección externa alar y bodega de 
bombas, incrementos en el peso bruto 
y en la carga de bombas, y, en algunos 
de los últimos ejemplares de serie, so- 
portes externos pan bombas bajo la 
sección interna alar al objeto de trans- 

ortar dos bombas de 1 814 kg. En la 

AF, los B-24D recibieron la deno- 
minación Liberator Mk III, mientras 
que con la denominación Liberator 
Mk IHIA se identificaba a un avión se- 
mejante con armamento ye ¡po nor- 
teamericanos que se recibió a raíz de 
la ley de Préstamo y Arriendo. La 
mayoría de lo: jerator Mk IIVIIA 
prestaron servicio en el Mando Coste- 
ro, donde equiparon un total de 12 es- 
cuadrones. En Gran Bretaña se intro- 
dujeron amplias modificaciones en 
122 ejemplares, a los que se instaló 
equipo de radar ASV, que incluía ra- 
domos ventrales retráctiles y de bar- 
beta, un reflector Leigh para la ilumi- 
nación de blancos durante la noche 
(en especial submarinos emergidos) y 
mayor capacidad de combustible, pe- 
ro en cambio se redujo el armamento, 
el blindaje y la carga de armas. Estos 


aviones recibieron la denominación 
Liberator GR. Mk V. A algunos se les 
añadi las embrionarias 
n anterior del fuselaje a fin 
de que pudieran llevar ocho cohetes. 
La USAAF también utilizó B-24D en 
] y en 1942 la 
Navy comenzó a recibir pequeñas 
cantidades de esta versión bajo la de- 
nominación PB4Y-1. Sin embargo, a 
finales de agosto de 1943, la USAAF 
disolvió su Mando Antisubmarino, y 
entregó sus aviones a la US Navy a 
cambio de un número equivalente de 
aviones en configuración de bombar- 
deros, que se fabricarían en razón de 
los pedidos pendientes de la US Navy. 
A estos B-24 retirados de la USAAF, 
que fueron equipados con radar ASV, 
la US Navy también los denominó 
PB4Y-1. Más tarde, este servicio ad- 
quirió el PB4Y-2 Privateer, especial- 
mente desarrollado, que introducía 
una nueva cola con sólo una deriva 
cor timón, una sección anterior 
de fuselaje prolongada, cambios en el 
armamento a fin de dotar al aparato 
con un máximo de 12 ametralladoras 
de 12,7 mm e instalación de motores 
Pratt £ Whitney R-1830-94 Twin 
Wasp sin turbocompresore: 

En junio de 1942, empezaron a em- 
plearse en Oriente Medio los B-24D 
de la USAAF; una de sus primeras 
operaciones consistió en el bombar- 
deo, por parte de 13 de estos aviones, 
a los yacimientos petrolíferos ruma- 
nos de Ploesti, realizado el 11/12 de 
junio de 1942. Los 13 aviones realiz, 
ron lo que la USAAF calificó como 
«ataque fallido», ya que su único lo- 
gro consistió en que las defensas an- 
tiaéreas advirtieran su vulnerabilidad. 
Debido a este percance, en agosto de 
1943, la historia fue muy diferente; en 
esa fecha la 8.* y la 9.* Fuerza Aérea 
enviaron 177 B-24 contra el mismo 
blanco. Aunque la incursión resultó 
más eficaz en cuanto a los daños cau- 
sados, la fuerza que partió de Bengh: 
zi perdió 55 Liberator, otros 53 resul- 
taron dañados y 440 tripulantes, 
muertos o desaparecidos. 

En esa época, por supuesto, la Con- 
solidated Paco un gran número 


de B-24 en las factorías de San Diego 
y Fort Worth, así como la Douglas en 
Tulsa y la Ford en Willow Run. A me- 
diados de 1942, comenzaron a apare- 


te, en las que se habían suprimido los 
puestos de tiro de proa y popa, con 
una gran puerta de carga a babor del 
fuselaje y acomodo para pasajeros y 
carga. La USAAF adquirió 276 ejem- 
plares bajo la denominación C-87, con 
capacidad para cinco tripulantes y 20 
pasajeros; otros 24 aviones semejan- 
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tes, pero con ventanas laterales, pres? 
taron servicio en el Mando de Trans- 
orte de la RAF como Liberator C. 

Kk VII, mientras los ejemplares que 
volaron para la US Navy recibieron la 
denominación RY-2. Otros aviones si- 
milares, pero con motores R-1830-45 
y equipados como transportes VIP, 
recibieron la denominación RY-1 por 
la US Navy y C-87A por la USAAF. 
La US Navy también adquirió 46 
ejemplares de una variante de trans- 
porte denominada RY-3, y a comien- 
zos de 1945 se entregaron 27 aviones 
similares para prestar servicio en el 
Mando de Transporte de la RAF. El 
avión cisterna C-109 fue una versión 
logística especial, que se utilizó para 
transportar 10 977 litros de combusti- 
ble de aviación a través de la «joroba» 
del Himalaya, para avituallar a los 
Boeing B-29 Superfortress que opera- 
ban en China desde bases avanzadas. 
En 1943 también se produjo un proto- 
tipo XF-7 para una versión de recono- 
cimiento, en el que se habían elimina- 
do los soportes para bombas y se ha- 
bían instalado depósitos de combusti- 
ble adicionales en la sección delantera 
de la bodega de bombas. Los F-7 se 
usaron amy e en el Pacífico, y 
las y p , el F-7A y el 
F-7B, se nguían por sus instalacio- 
nes de cámaras fotográficas. 

El primer avión de serie procedente 
de la planta de la Ford en Willow Run 
fue el B-24E, semejante en general al 
B-24D, aunque presentaba diferentes 
hélices y otros cambios de detalle; la 
Consolidated y la Douglas también fa- 


Un B-24M, construido por Consolidated- 
Vultee en San Diego, exhibe aquí su 
armamento defensivo: doce 
ametralladoras de 12,7 mm (foto 
General Dynamics). 


bricaron esta versión, y algunos ejem- 

lares llevaban motores -R-1830-65. 

e siguió el B-24G, cuyos ejemplares, 
excepto los 25 primeros, introducían 
una torreta superior de proa y el mo- 
rro del fuselaje alargado en 0,25 m. 
Estos aparatos procedían de una nue- 
va línea de producción de la North 
American Aviation, en Dallas, Texas. 
Un avión semejante, que producían 
Consolidated en Fort Worth, Douglas 
y Ford, se denominó B-24H. 

La principal variante de producción 
fue la B-24J (se construyeron 6 678 
ejemplares), que salió de las cinco lí- 
neas de producción, y que sólo se dife- 
renciaba del B-24H en detalles secun- 
darios. Los B-24H y los B-24] entre- 
gados a la RAF de acuerdo con la ley 
de Préstamo y Arriendo recibieron la 
denominación Liberator GR.Mk VI 
cuando el Coastal Command los equi- 
pó para el reconocimiento maríti- 
mo/ASW, o Liberator GR.Mk VI 
cuando se usó como bombardero pe- 
sado en el Medio y Lejano Oriente. 
Los que utilizó las US Navy fueron 
identificados como PB4Y-1. 

Las versiones finales de serie fueron 
el B-24L, semejante al B-24D, en el 
que se reemplazó la torreta de cola 
por dos ametralladoras de 12,7 mm de 
accionamiento manual, de este avión 


A-Z de la Aviación 


la Consolidated de San Diego cons- 
truyó 417 ejemplares y la Ford 1 250; 
y el B-24M, cuya diferencia con el 
B-243 residía en la diferente torreta de 
cola. La Convair fabricó 916 ejempla- 
res de esta última versión en San Die- 
go, y la Ford otros 1677. Otras va- 
riantes singulares fueron un B-24D 

jue contaba con un sistema térmico 

leshielador experimental y que se co- 
noció como Xi F; el prototipo 
XB-24K de la versión de empenaje 
único vertical debía producirse en 
grandes cantidades, como el B-24N, 
pero sólo llegaron a construirse el pro- 
totipo XB-24N y siete YB-24N para 
pruebas de servicio antes de que el 31 
de marzo de 1945, la producción toca- 
ra a su fin; y el único escolta de bom- 
bardero experimental XB-41, armado 
con catorce ametralladoras de 12,7 
mm y convertido para entrenamiento 
de ingenieros de vuelo con la denomi- 
nación AT-22 (más tarde TB-24). Al 
terminar la guerra la mayoría de los 
Liberator de la USAAF fueron decla- 
rados excedentes y sólo quedaron en 
servicio unos pocos, el último de los 
cuales fue retirado de manera definiti- 
va en el año 1953. 

En total se construyeron 19 000 Li 
berator; además de los que se entrega- 
ron a la RAF, la USAAF y la 
Navy, otros ejemplares prestaron ser- 
vicio en unidades de la Real Fuerza 
Aérea de Australia, la Real Fuer- 
za Aérea del Canadá y la Fuerza Aé- 
rea de Sudáfrica. Pero en ningún lugar 
fueron tan útiles como en el Pacífico, 
donde su gran autonomía y versatili- 


LB-30 fue la denominación de la 
Consolidated para el Liberator Mk 11 
desarmado que se entregó a la RAF. 


dad de servicios los convirtieron en 
verdaderas «criadas para todo». 


Variantes 

Convair Modelo 39: intento por 
irrumpir en el mercado del transporte 
de posguerra; configuración alar, 
motor y el tren de aterrizaje del B-24, 
cola del PB4Y-2 y un nuevo fuselaje 
con capacidad para 45 pasajeros o 

5 443 Ke de carga; el único prototipo 
fue evaluado por la US Navy como 
R2Y 


Especificaciones técnicas 
Consolidated B-24H/J 

Tipo: avión de bombardeo y 
reconocimiento de gran autonomía 
Planta motriz: cuatro motores radiales 
turboalimentados Pratt € Whitney 
R-1830-65 Twin p 

Prestaciones: velocidad máxima 467 
km/h a7 620 m; velocidad de crucero 
346 km/h; techo de servicio 8 535 m; 
autonomía 3 380 km 

Pesos: vacío 16 556 kg; máximo en 
despegue con toda la carga 32 296 kg 
Dimensiones: envergadura 33,53 m; 
longitud 20,47 m; altura 5,49 m; 
superficie alar 97,36 m? 
Armamento: 10 ametralladoras de 
12,7 mm (en torretas proel, dorsal, 
esférica, ventral, caudal y puestos 
laterales), más una carga máxima de 
bombas de 5 806 kg o una carga 
normal de 2 268 kg 


Consolidated (Modelo 33) B-32 Dominator 


Historia y notas 

Precisamente en respuesta al mismo 
requerimiento para el que la Boeing 
diseñó el B-29, la Consolidated desa- 
rrolló un proyecto de competencia, el 
Consolidated Modelo 33. Se firmaron 
contratos con ambas compañías para 
construir tres prototipos; los de Con- 
solidated se denominaron XB-32. 

El primer prototipo realizó su vuelo 
inaugural el 7 de setiembre de 1942, 
dos semanas antes que el primer 
XB-29. El 2 de julio de 1943 y el 9 de 
noviembre del mismo año, se efectua- 
ron el segundo y tercer vuelo respecti- 
vamente. Lo mismo que el XB-29, los 
aparatos de la Consolidated estaban 
presurizados y presentaban torretas 
de control remoto, pero cada uno se 
diferenciaba en algún aspecto impor- 
tante de su configuración. El primero 
tenía un morro de fuselaje redondea- 
do y dos derivas y timones, basado en 
el del B-24 Liberator. El segundo, 


aunque, conservaba esta unidad de 
cola, tenía un morro de fuselaje modi- 
ficado con un parabrisas escalonado 
en la cabina de vuelo. El tercer proto- 
tipo mantenía este diseño de fuselaje, 
pero presentaba una gran deriva única 
y timón; esta fue la configuración bá- 
sica del avión de serie. 

El B-32, algo menor que el B-29, 
era un monoplano con ala alta en can- 
tilever propulsado por cuatro motores 
radiales Wright Cyclone 18 de la mis- 
ma serie que los utilizados para el 
B-29. El tren de aterrizaje era del ti 
triciclo retráctil y contaba con dos 
profundas bodegas que podían trans- 
portar 9 072 kg de bombas. Su dota- 
ción la componían ocho tripulantes. 

La Consolidated tuvo grandes pro- 
blemas para el desarrollo del B-32, 
hasta el punto que no pudo comenzar 
las entregas de ejemplares de serie 
hasta noviembre de 1944, cuando ya 
hacía casi ocho meses que los B-29 del 


Consolidated B-32 Dominator. 


XX Mando de Bombardeo se halla- 
ban en servicio en las bases avanzadas 


en China. Hasta entonces, los aviones 
de serie, de los que se fabricaron 115, 
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contaban con el proyectado sistema 
de presonzación y se habían suprimi- 
do las torretas de control remoto. En 
último término, sólo 15 de estos avio- 
nes resultaron operativos antes del 
Día VJ, en que equiparon el 386." 
Squadron de Bombardeo de la 
USAAF, con base en Okinawa. Tam- 
bién se produjeron unos cuarenta 


ejemplares de una versión denomina- 
da TB-32 con fines de entrenamiento, 
pero una vez terminada la guerra, to- 
das las versiones se retiraron de 
servicio. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: bombardero estratégico de 
largo alcance 


Planta motriz: cuatro motores radiales 
pt R-3350-23 Cyclone de 2 200 
hp de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 575 
km/h a 7 620 m; techo de servicio 

10 670 m; autonomía con carga 
máxima de bombas 1 287 km; 
autonomía máxima 6 115 km 

Pesos: vacío 27 339 kg; máximo en 


despegue 50 576 kg 

Dimensiones: envergadura 41,15 m; 
longitud 25,32 m; altura 10,06 m; 
superficie alar 132,10 m? 
Armamento: dos cañones de 20 mm 
(uno en el morro y otro en la torreta 
de cola) y cuatro ametralladores de 
12,7 mm, más una carga de hasta 

9 072 kg de bombas 


Consolidated (Modelo 17) Fleetster 


Historia y notas 

Diseñado para los servicios interiores 
de la New York, Rio and Buenos Ai- 
res Lines (NYRBA), que unían la ru- 
ta costera del Commodore desde Mia- 
mi a Buenos Aires con ciudades de 
Argentina, Bolivia, Chile, Paraguay 
Uruguay, el Consolidated Modelo 1 
Fleetster tenía un aerodinámico fuse- 
Ele monocoque íntegramente de me- 
tal y ala de madera. Alcanzaba los 290 
km/h con su Pratt € Whitney R-1860 
Hornet B radial de 575 hp. El Fleets- 
ter, que obtuvo el certificado de tipo 
el 23 de enero de 1930 tanto en su for- 
ma convencional como en la de hi- 
droavión, podía transportar un máxi- 
mo de ocho pasajeros, aunque nor- 
malmente los tres aviones NYRBA se 
equipaban con dos asientos a todo lo 
ancho del aparato, cada uno de los 
cuales con capacidad para tres perso- 
nas, y en la cabina del piloto podía 
disponerse otro asiento de pasaje si 
ese espacio no se necesitaba para el 
equipo de radio. El Modelo 17-1 
Fleetster, vendido a la Pan American, 
el 15 de setiembre de 1930, como par- 
te de la venta de NYRBA, se mantu- 
vo en servicio hasta octubre de 1934. 
Se fabricó un cuarto avión para el 
Subsecretario de Guerra de Estados 
Unidos, F. Trubee Davidson, cuyo pi- 
loto personal era el capitán Ira C. Ea- 
ker, comandante en jefe de la 8.* 
Fuerza Aérea con base en Gran Bre- 
taña durante la II Guerra Mu 1 


Variantes 
Modelo 17 AF: desarrollado para 


nueve pasajeros con motor Wright 
R-1820E Cyclone de 575 hp, el 
Modelo 17AF recibió la pen cnenón 
de tipo el 6 de junio de 1932 y se 
fabricaron 3 ejemplares para la 
Luddington Airline (la ex New York, 
Philadelphia and Washington 
Ainara) para cubrir su servicio 
Nueva York-Washington; el aumento 
en 454 kg del peso máximo en 
despegue permitía incrementar la 
carga en unos 318 kg y para 
compensar este aumento se amplió la 
envergadura a 15,24 m y la superficie 
alar a 33,58 m* 

Modelo 17-2C: un avión, con 
aprobación de tipo del 29 de 
setiembre de 1930, semejante al 
Modelo 17-1, pero con motor radial 
Wright R-1820E Cyclone de 575 hp 
Modelo 18: construido en 1932 y 
evaluado como XBY-1, el Modelo 18 
derivaba del Fleetster, y estaba 
pensado como avión embarcado para 
operaciones de bombardeo; el 
fuselaje era metálico y las alas de 
madera en cantilever, y aunque no 
tuvo éxito se distinguió por ser el 
primer avión de revestimiento 
resistente de la US Navy y el primero 
que montaba depósitos de 
combustible integrales en las alas 
Modelo 20-2: el 7 de mayo de 1930, la 
Consolidated recibía la aprobación de 
tipo para una versión de ala en parasol 
del Modelo 17, de la cual se 
fabricaron tres ejemplares para la 
New York, Rio and Buenos Aires 
Line y uno para un cliente canadiense; 
el ala estaba sostenida por cuatro 


montantes cortos y la cabina del piloto 
se había corrido a popa de la de 
pasajeros; su asentamiento original se 
destinó a compartimiento de carga 
Modelo 20-A: desarrollado a raíz del 
edido de la Transcontinental € 
'estern Air Inc., se fabricaron siete 
ejemplares del Modelo 20-A, que 
conservaba el motor Hornet B de 575 
hp del Modelo 20; el 15 de setiembre 
de 1932 se concedió la aprobación del 
tipo; el Fleetster 20-A se adaptaba 
especialmente a rápidos cambios en el 
diseño de la cabina a fin de disponer 
de diferentes variantes de 
Pos Bale entró en servicio en 
octubre de 1932 y unía Detroit, 
Toledo y Fort Wayne con 
Indianápolis, donde podía enlazarse 
con la ruta principal de costa a costa 


Especificaciones técnicas 
Consolidated Modelo 17 


El avión de pasajeros/carga 
Consolidated Modelo 20 Fleetster se 
distinguía del transporte de pasajeros 
Modelo 17 por tener un ala en parasol y 
una cabina abierta para el piloto muy a 
popa del borde de fuga. La NYRBA Line 
utilizaba tres de estos aparatos Modelo 
20-2 (foto General Dynamics). 


Tipo: transporte ligero 

Planta motriz: un motor radial Pratt $ 
Whitney R-1860 Hornet B de 575 hp 
de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 290 
km/h; velocidad de crucero 246 km/h; 
techo de servicio 5 485 m; autonomía 
1 086 km 

Pesos: vacío 1 509 kg; máximo en 
despegue 2 404 kg 

Dimensiones: envergadura 13,72 m; 
longitud 9,68 m; altura 2,79 m; 
superficie alar 29,12 m? 


Consolidated P-30/PB-2 


Historia y notas 

La Detroit Aircraft Corporation, de la 
que era subsidiaria por entonces la 
Lockheed Aircraft, inició sus activida- 
des en el campo de la aeronáutica en 
1932. Uno de los diseñadores de la 
compañía se unió a la Consolidated y 
allí continuó el desarrollo de un avión 
militar basado en el Lockheed Altair. 
Este diseño interesó tanto al US Ar- 
my Air Corps que firmó un contrato 
con la Consolidated para la realiza- 
ción de dos prototipos, un Y1P-25, ca- 
za biplaza, y una versión de ataque del 
mismo avión con la denominación 
XA-11. El Y1P-25 era un monoplano 
de ala baja en cantilever y de cons- 
trucción íntegramente metálica, ex- 
cepto las superficies de mando de co- 
la, recubiertas en tela, tenía tren de 
aterrizaje retráctil de rueda de cola, 
un motor lineal turboalimentado Cur- 
tiss V-1570-27 Conqueror y capacidad 
para dos tripulantes en tándem. 

El primer vuelo se efectuó a finales 
de 1932, y el 13 de enero de 1933 el 
Y1P-25 se estrelló, pero las pruebas 
que realizó durante este corto tiempo 
fueron tan prometedoras que la 
USAAC encargó cuatro aviones de 
características generales similares pa- 
ra pruebas de servicio. Se diferencia- 
ban en que tenían motor turboalimen- 
tado V-1710-57 Conqueror, tren de 


1178 


Consolidated PB-2 (P-30) del 94.” Pursuit Squadron (caza) de la USAAC, en 1935. 


aterrizaje simplificado y cubiertas de 
cabina revisadas. Probado en el vera- 
no de 1934 con la denominación P-30, 
desarrolló prestaciones tan buenas 
que en diciembre de 1934 ganó un 
contrato para la fabricación de 50 ca- 
zas P-30A. Estos introducían el motor 
turboalimentado V-1710-61, algo más 


El único caza biplaza que prestó servicio 
en la USAAC en el período de 
entreguerras fue el Consolidated PB-2A, 
que estaba equipado con un Curtiss 
V-1570-61 lineal turboalimentado, lo 
cual implicaba una mejora de unos 97 
km/h en la velocidad máxima a 
cualquier altitud hasta los 6 095 m. 


Consolidated P-30/PB-2 (sigue) 


potente y una hélice de paso variable. 
Cuando en 1935 entraron en servicio, 
se distinguían por ser los únicos cazas 
monoplanos biplazas que obtuvieron 
la condición operativa en la US Army 
Air Corps durante el período interbé- 
lico. Poco después de entrar en servi- 
cio, los P-30A recibieron la nueva de- 
nominación PB-2A. Los P-30 supervi- 
vientes se reclasificaron PB-2. 

El desarrollo del XA-11 continuó 
con la consecución de cuatro aviones 
A-11 para pruebas de servicio. Estos 
se diferenciaban de los P-30 en que te- 
nían motores sin sobrealimentación y 
hélices bipalas, pero no se recibió nin- 
gún pedido de serie. 


Especificaciones técnicas 
Consolidated PB-2A 


Tipo: caza monoplano biplaza 

Planta motriz: un motor lineal Curtiss 
V-1710-61 de 700 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 441 
km/h a7 620 m; velocidad de crucero 
346 km/h; trepada a 4 570men7 
minutos 47 segundos; techo de 
servicio 8 535 m; autonomía con 
combustible máximo 818 km 

Pesos: vacío 1 953 kg; máximo en 
despegue 2 560 kg 

Dimensiones: envergadura 13,39 m; 
longitud 9,14 m; altura 2,51 m; 
superficie alar 27,58 m* 

Armamento: dos ametralladoras de 
7,62 mm fijas de tiro frontal, más una 
ametralladora de características 
semejantes a las anteriores montada 
sobre afuste móvil que se ubicaba en 
la cabina de popa 


_ A-Z dela Aviación 


Consolidated P-30A. 


Consolidated P2Y 


Historia y notas 

Cuando la US Navy solicitó proyectos 
para su primer hidrocanoa monoplano 
de patrulla, la Consolidated respondió 
con un proyecto que se basaba en un 
diseño de casco realizado por el capi- 
tán Dick Richardson, y diseño general 
de Isaac M. Laddon, quien se había 
unido a la compañía en 1927 tras 
abandonar la Army Air Service Engi- 
neering Division. El prototipo del 
Consolidated XPY-1, monoplano en 
parasol con ala recubierta en tela y 
casco revestido en aluminio, ganó un 
contrato de la US Navy por 150 000 
dólares, acordado el 28 de febrero de 
1928; al mes siguiente se empezó la 
construcción del aparato. Llamado 
Admiral en honor del contraalmirante 
William A. Moffett, jefe del departa- 
mento de aeronáutica, el XPY-1 estu- 
vo listo para su vuelo inaugural a fina- 
les de 1928. Sin embargo, en las fe- 
chas previ: anto el lago Erie como 
el río Niágara, cerca de los cuales se 
hallaba la sede principal de la compa- 
ñía de Buffalo, estado de Nueva 
York, estaban helados, de modo que 
hubo de transportarse el avión a la es- 
tación aeronaval de Anacostia, Was- 
hington, DC. Allí se montó y el te- 
niente A.W. Gorton realizó el vuelo 
inaugural el 10 de enero de 1929. Se 
instalaron dos motores Pratt « Whit- 
ney R-1340-38 Wasp de 450 hp sobre 
montantes en parasol y, durante un 
breve tiempo, se montó un tercer mo- 
tor a título experimental sobre el ala 
en un infructuoso intento por aumen- 
tar la velocidad del avión. El contrato 
de producción fue abierto a otros fa- 
bricantes como la Glenn L. Martin 
Company, la cual, como no había car- 
gado con los costes de desarrollo del 
programa, estaba en buenas condicio- 
nes para ganar la licitación a la Conso- 
lidated. Se fabricaron 9 ejemplares con 
las denominaciones Martin P3M-1 
y P3M-2. Sin amilanarse, la Consoli- 
dated se volcó en la promoción de una 
versión civil, el Commodore, y en 
mayo de 1931 acordó un contrato con 
la Navy para el desarrollo de un 
XP2Y-1 mejorado. 


Variantes 
Modelo 16 Commodore: con una 
capacidad normal para veintidós 
jasajeros y tres tripulantes, el 
Mitrocanos comercial Commodore 
estaba equipado con dos motores 
radiales Pratt £ Whitney Hornet de 
575 hp; catorce ejemplares fueron 
vendidos a la New York, Rio and 
Buenos Aires Line, compañía 
da por el capitán Ralph O'Neill 
y James Rand de la Remington Rand, 
con el respaldo de inversores 


importantes entre los que se contaban 
Reuben Fleet de la Consolidated, F. 
C. Munson de Munson Steamship, W. 
B. Mayo de Ford Motor Company y 
L. Pearson de Irving Trust Company; 
la línea aérea se fundó para cubrir los 
servicios desde Miami, a través de las 
Antillas y a lo largo de la costa 
oriental de América del Sur, hasta 
Río de Janeiro y Buenos Aires; el 
primer servicio comercial del 
Commodore partió de Miami el 18 de 
febrero de 1930, con lo que se 
establecía el primer vuelo directo a 
Santiago de Chile; el 15 de setiembre 
de 1930 la compañía fue vendida a la 
Pan American, empresa que después 
de la II Guerra Mundial todavía tenía 
en servicio algunos Commodore 
P2Y-1: a raíz de un contrato de la US 
Navy, acordado el 26 de mayo de 
1931, la Consolidated desarrolló, la 
versión mejorada XP2Y-1, derivada 
del XPY-1, que presentaba cabina 
cerrada y plano inferior de 13,79 m 
que tanto proporcionaba mayor 
sustentación como una estructura que 
soportaba los flotadores 
estabilizadores, el plano superior y los 
montantes para sostener el motor; 
planta motriz estaba formada por tres 
motores radiales Wright R-1820E 
Cyclone de 575 hp; el 26 de marzo de 
1932, se realizó el Sener vuelo, desde 
el río Niágara; en abril de ese mismo 
año, el avión fue entregado a 
Anacostia para un programa de 
prueba durante el cual se eliminó el 
tercer motor; el primero de 23 aviones 
de serie P2Y-1, encargados el 7 de 
julio de 1931, fue entregado al Patrol 
Squadron 10 (VP-10), en Norfolk, 
Virginia, el 1 de febrero de 1933; el 
resto se entregó a finales de ese año; 
el 7 de setiembre de 1933, seis P2Y-1 
del VP-S abandonaron Norfolk en 
dirección a Coco Solo, en la Zona del 
Canal de Panamá, y se registró un 
récord de vuelo sin escalas de 
hidrocanoa, al cubrir 3 314 km en 25 
horas 19 minutos; luego, el VP-10 se 


destinó a misiones en Hawai, y, por 
primera vez, se decidió que los seis 
aviones se entregarían por aire; así 
abandonaron Coco Solo el 7 de 
octubre de 1933, y se dirigieron a San 
Diego para preparar el cruce del 
Pacífico: el vuelo comenzó el 9 de 
enero de 1934, el escuadrón se detuvo 
a pernoctar en Paradise Cove, San 
Francisco, y al día siguiente 
emprendió la ruta hacia Oahu, 
adonde llegó poco después del 
mediodía del 11 de enero, tras un 
vuelo de algo más de 22 horas 
P2Y-2: el último de los P2Y-1 fue 
equipado con motores R-1820-88, más 
potentes, carenados en los bordes de 
ataque alar, para convertirse en los 
SA XP2Y-2; en 1936, los 

'2Y-1 del VP-S y el VP-10 fueron 
convertidos a estos P2Y-2 
P2Y-3: versión de serie del XP2Y-2, 
23 de los cuales fueron encargados el 
27 de diciembre de 1933; se 
entregaron durante la primera mitad 
de 1935 y entraron en servicio 
inicialmente con el VP-7 


Especificaciones técnicas 
Consolidated P2Y-3 
Tipo: hidrocanoa de patrulla 


El Havana fue el tercer Consolidated 
Modelo 16 Commodore que se entregó a 
NYRBA Line. Poco después de entrar en 
servicio, el avión recibió la nueva 
denominación Habana. El avión de 
escolta es un Ford Tri-Motor. 


Planta motriz: dos motores radiales 
Wright R-1820-90 de 750 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 224 
km/h; velocidad de crucero 188 km/h; 
techo de servicio 4 905 m; autonomía 
1 899 km 

Pesos: vacío 5 792 kg; máximo en 
despegue 11 460 kg 

Dimensiones: envergadura 30,48 m; 
longitud 18,82 m; altura 5,82 m; 
superficie alar 140,65 m? 
Armamento: una ametralladora móvil 
Browning de 7,62 mm a proa y dos 
armas similares en escotillas dorsales, 
más una carga de 907 kg de bombas 


El Consolidated P2Y-3 introducía una 
instalación motriz revisada con dos 
Wright R-1820 en el borde de ataque 
alar. Este ejemplar pertenecía al Patrol 
Squadron VP-7 de la US Navy. 


Consolidated (Modelo 28) PBY Catalina 


Historia y notas 
Al objeto de conseguir un hidrocanoa 
de patrulla que ofreciera mayor auto- 
nomía y mayor capacidad de transpor- 
te de carga que el Consolidated P2Y o 
el Martin P3M, en servicio a comien- 
ños treinta, en octubre de 
la US Navy suscribió un contra- 
to con Consolidated y Douglas para 
que fabricaran prototipos competiti- 
vos, con la denominación Consolida- 
ted XP3Y-1 y Douglas XP3D-1. Del 
diseño Douglas sólo se construyó un 
rototipo. Sin embargo, el XP3Y-1 de 
a Consolidated se desarrolló hasta 
convertirse en el hidrocanoa del que 
se construyeron más unidades en toda 
la historia de la aviación. 
Consolidated identificó su dise- 
ño destinado tisfacer los requisitos 
de la US Navy, como Consolidated 
Modelo 28. Lo mismo que el P2Y que 
le precedió, tenía el ala en parasol. 
Sin embargo, en el nuevo diseño, a 
consecuencia de la introducción de 
arriostramiento interno resultaba un 
ala virtualmente en cantilever, salvo 
en dos pequeños montantes a cada la- 
do, entre el casco y la sección central 
del ala. Así, el Modelo 28 se vio libre 
de la multiplicidad de montantes que 
ofrecían resistencia aerodinámica y de 
cables de arriostramiento que limita- 
ban las prestaciones de los modelos 
anteriores. El diseño del casco, de dos 
redientes, era muy parecido al del 
P2Y, pero el Modelo 28 tenía una lim- 
pia unidad de cola cruciform 
tructura en cantilever, La planta mo- 
triz del prototipo comprendía dos mo- 
tores Pratt $£ Whitney R-1830-54 
Twin Wasp de 825 hp, montados so- 
bre los bordes de ataque alar. El ar- 
mamento consistía en cuatro ametra- 
lladoras de 7,62 mm y 907 kg de 
bombas. 

El 28 de marzo de 1935 se efectuó el 
primer vuelo, y el WP3Y-1 fue trans- 
ferido a la US Navy para la realización 
de pruebas de servicio, las cu 
velaron un significativo progreso en 
las prestaciones con respecto a los hi- 
drocanoas de patrulla en servicio. Su 


pa convertir este nuevo avión en 
'ombardero/patrullero, y en octubre 


de 1935 el prototipo era devuelto a 
Consolidated para que se le introduje- 
ran los cambios necesarios, que in- 
cluían la instalación de los motores 
R-1830-64 de 900 hp, especificados 
para los 60 ejemplares del PBY-1 (de- 
nominación de un bombardero-patru- 
llero), que habían sido encargados el 
29 de junio de 1935. Al mismo tiem- 
po, se introdujo el nuevo diseño de los 
empenajes verticales, el XPBY-1, tal 
como se denominó a este prototipo, 
voló por primera vez el 19 de mayo de 
1936. Tras la terminación de las prue- 
bas, este avión fue entregado al Squa- 
dron VP-11F de la US Navy en octu- 
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bre de 1936, mes en que llegó al es- 
cuadrón el primero de los PBY-1 

Algunos cambios menorés en el 
equipo condujeron a la denominación 
PBY-2 del segundo pedido de serie, 
fijado el 25 de julio de 1936, mientras 
que el pedido del PBY-3, del 27 de no- 
viembre de 1936, y el PBY-4, del 18 de 
diciembre de 1937, tenían, respectiva- 
mente, motores R-1830-66 de 1 000 
hp y R-1830-72 Twin Wasp de 1 050 
hp. Salvo los primeros PBY-4, los de- 
más ejemplares disponían de grandes 
burbujas transparentes que cubrían 
los puestos de tiro centrales, en lugar 
de escotillas deslizables, característica 
que se convirtió en usual para los si- 
guientes aviones de serie. 

En abril de 1939, el primer PBY-4 
de serie fue devuelto a la compañía 
para que le instalaran un tren de ate- 
rrizaje de ruedas de tal modo que el 
avión pudiera operar como anfibio, 
con lo que se convertiría en un apara- 
to mucho más versátil. El 19 de 
noviembre de 1939, una vez termina- 
do, este avión apareció con la denomi- 
nación XPBY-5A. Las pruebas confir- 
maron las considerables ventajas de la 
configuración anfibia y los 33 aviones 
que aún faltaban por suministrar se- 
gún los contratos de la US Navy para 
la variante PBY-S fueron terminados 
como anfibios PBY-SA; el 25 de no- 
viembre de 1940 se contrataron 134 
ejemplares adicionales de PBY-SA. 

Esa amplia utilización del PBY en 
servicios sugirió que el casco saldría 
beneficiado si se le introducían mejo- 
ras hidrodinámicas. La ? Air Fac- 
tory llevó abo la investigación y el 
trabajo de desarrollo necesarios para 
conseguir dicho propósito, y más tar- 
de recibió un pedido de 156 de estos 
aviones modificados con la denomina- 
ción PBN-1 Nomad. Se adoptó esta so- 
lución a fin de que los cambios de di- 
seño no interfirieran la producción 
principal que suministraba Consolida- 
ted. Sin embargo, cuando dicha com- 
pañía construyó la versión final de se- 
rie, entre abril de 1944 y abril de 1945, 
las mejoras de la NAF y otras, se in- 
corporaron al modelo PBY-6A. 

Desde mediados de 1937, los PBY 
entraron en servicio con la US Navy, y 
cuando EE UU se vio envuelto en la 
II Guerra Mundial, disponía de 21 es- 
cuadrones equipados, 16 con PBY-S, 
dos con PBY-4 y tres con PBY- 

Antes de esto, la Unión Soviética 
había mostrado su interés por estos 
aparatos y efectuó un pedido de tre: 
aviones así como entabló negociacio- 
nes para construir en la URSS el tipo 
bajo licencia. Cuando se entregaron 
estos tres aparatos, se desplazó con 
ellos un equipo de ingenieros de Con- 
solidated que prestaron su ayuda en 

instalaciones soviéticas. Estos 
aviones de serie, denominados GST, 
estaban equipados con motores radia- 
les Mikulin M-62, versión desarrolla- 
da del M-25 (Wright Cyclone cons- 


Consolidated PBY-5A Catalina. 


truido bajo licencia), que tenía una 
potencia de 900-1 000 hn; El primer 
GST apareció a finales de 1939 y du- 
rante la guerra se construyó un núme- 
ro inespecificado, pero que segur 
mente llegó a varias centenas, para 
servicio de la Armada soviéti 

El interés europeo comenzó con la 
compra de un único avión para eva- 
luación por parte del Ministerio del 
Aire británico, avión que la Consoli- 
dated identificó como Modelo 28-5. El 
avión atravesó el Atlántico por el aire 
y fue asignado al Marine Aircraft E 
perimental Establishment, en 
stowe, Suffolk, en julio de 1939 
tallido de la guerra anticipó la termi- 
nación de las pruebas, pero como casi 
no se albergaban dudas acerca de las 
excelencias del diseño, se encargó un 
primer lote de 50 ejemplares bajo la 
denominación Catalina Mk IL. 

Las entregas iniciales de los Catali- 
na de la RAF comenzaron a principios 
de 1941 y entraron en servicio en los 
Squadrons n.* 209 y 240 del Mando 
Costero. Con posterioridad, los Cata- 
lina equiparon nueve escuadrones que 
realizaban misiones marítimas. La 
RAF recibió alrededor de 700 ejem- 
plares de estos aviones, que, a excep- 
ción de 11 PBY-S5A de un pedido de la 
US Navy desviados a Gran Bretaña, 
eran todos hidrocanoas no anfibias, y 
comprendían 100 Catalina Mk 1 equi- 
valentes al PBY-5 de la US Navy, 
Catalina Mk IB (PBY-5B), 36 Catali- 
na Mk HA (PBY 11 Catalina Mk 
HI (PBY-SA), 97 Catalina Mk IVA 
(PBY-5), 193 Catalina Mk IVB, cons- 
truido por la Boeing Aircraft of Cana- 
da bajo la denominación PB2B-1 y 
muy parecido en general al PBY-S no 
anfibio, y 50 Catalina Mk VI, el 
PB2B-2 construido por Boeing, con 
empenajes verticales más altos, que se 
introdujeron por primera vez en el 
NAF PBN-1. Ningún Catalina Mk V 
prestó servicio en la RAF, pues 
denominación se había asignado a po- 
tenciales provisiones de NAF PBN-1, 
ninguno de los cuales fue enviado a 
Gran Bretaña en esa oca 

Poco después de recibir el primer 

edido de aviones de serie de Gran 

retaña, la Consolidated recibió una 
misión de compra francesa que, a co- 
mienzos de 1940, encargó 30 aviones. 
Identificados por la compañía con la 
denominación Modelo 28-5MF, ningu- 
no de estos aviones llegó antes de la 
terminación de la batalla de Franci. 
Otros pedidos extranjeros que se reci 
bieron hacia la misma época incluían 


El Consolidated PBY-5 contaba con las 
grandes burbujas centrales del PBY-4, 
empenajes verticales de perfil revisado 
y la potencia adicional de sus motores 
R-1830-92 (foto General Dynamics). 


18 aviones para las Reales Fuerzas 
Aéreas de Australia, y 48 para el go- 
bierno holandés para prestar servicio 
en las Indias neerlandesas. 

Canadá estaba estrechamente rela- 
cionado con el Catalina, como fabri- 
cante y como cliente. Según un acuer- 
do entre los gobiernos canadiense y 
estadounidense, se establecieron dos 
factorías en Canadá: la Boeing Air- 
craft of Canada, en Vancouver, y la 
Canadian Vickers, en Cartierville. 

La producción de Boeing totalizó 
362 aviones, cifra que comprendía 240 
PB2B-1 suministrados a  Australi 
Nueva Zelanda y Gran Bretaña; 5 
PB2B-2 a Gran Bretaña; 17 Catalina 
no anfibios a la RCAF, y 55 anfibios, 
que, en servicio con las Reales Fuer- 
zas Aéreas de Canadá recibieron la 
denominación Canso. Los aviones que 
produjo la Canadian Vickers totaliz, 
ron 379 equivalentes a los PBY-SA, 
149 de los cuales se entregaron a la 
RCAF. Del resto, 230 aviones, la US 
Navy tenía pensado comprar 183 bajo 
la denominación PBV-1A, pero en 
realidad no recibió ninguno de ellos, 
ya que todos se destinaron a la 
USAAF, que previamente había ad- 
quirido 56 PBY-SA en calidad de 
transferencia directa de la US Navy y 
designado como 

JA-10. Estos se utilizaron durante la 
Il Guerra Mundial en misiones de 
búsqueda y salvamento, por lo que al- 
gunos aparatos llevaban debajo de ca- 
da ala un bote salvavidas lanzable. 
Los 230 aviones que fabricó la Can: 
dian Vickers recibieron la denomin: 
n OA-10A en servicio con la 
USAAF, los últimos aviones de serie 
que se recibieron fueron 75 PBY-6A, 
construidos por la Consolidated e 
identificados como OA-10B. 


Especificaciones técnicas 
Consolidated PBY-5A 

Tipo: hidrocanoa/anfibio de gran 
autonomía para patrulla/bombardeo 
marítima 

Planta motriz: dos motores radiales 
Pratt « Whitney R-1830-92 Twin 
Wasp de 1 200 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 288 
km/h a 2 135 m; velocidad de crucero 
de gran autonomía 188 km/h; techo de 
servicio 4 480 km; autonomía máxima 
4 096 km 

Pesos: vacío 9 485 kg; máximo en 
despegue 16 066 kg 

Dimensiones: envergadura 31,70 m; 
longitud 19,47 m; altura 6,15 m; 
superficie alar 130,06 m? 

Armamento: dos ametralladoras de 
7,62 mm a proa, una ametralladora de 
7,62 mm de tiro posterior a través de 
un túnel a popa del rediente del casco 
y dos ametralladoras de 12,7 mm (una 
en cada puesto lateral) más 1 814 kg 
de bombas o cargas de profundidad 


Líneas Aéreas del Mundo 


Singapore 


La precursora de Singapore Airlines, 
Malayan Airways, comenzó sus servi- 
cios interiores, uniendo diversos pun- 
tos de la Federación de Malasia, el 1.* 
de mayo de 1947; para ello utilizó 
Airspeed Consul, que más tarde 
reemplazó por Douglas DC-3. 

Los servicios internacionales a Sai- 
gón, AAN Yakarta se estable- 
cieron hacia 1948, fecha en que la 
BOAC poseía el 10 % de las acciones 
de la empresa. Esta participación se 
elevó al 49 % en marzo de 1958, al 
mismo tiempo que se incorporaba a la 
empresa la Federation Air Services 

urante la década de los sesenta, a 
fin de ampliar la red internacional de 
vuelos, se tomaron en arriendo Bristol 
Britannia de la BOAC; y a finales de 
1965, se compraron, también a la 
BOAC, de Havilland D.H. 106 Co- 
met 4. El 28 de mayo de 1968 se reci- 
bía el primer Boeing 707-312B (regis- 
trado V-BBA) para cubrir los servi- 
cios de largo trayecto de la compañía; 
el primer Boeing 737-112 (registrado 
9N-AOU) fue entregado el 16 de julio 
de 1969 y se utilizó para realizar los 


trayectos más cortos dentro del Sures- 
te Asiático. 

El 1 de octubre de 1972 se consti- 
tuyó Singapore Airlines, como resul- 
tado de la división de Malaysia Singa- 
pore Airlines en dos líneas aéreas que 
en la actualidad representan a los 
dos países, As y Singapur. El 31 
de julio de 1973, Singapore Airlines 
se hizo cargo de su primer Boeing 
747-212B (registrado como 9V-SIA); 
este avión, junto con el McDonnell 
Douglas DC-10-30, constituye hoy la 
columna vertebral de la flota intercon- 
tinental de Singapore Airlines. El Air- 
bus A300B4-203, cuyo primer ejem- 
plar fue entregado el 20 de diciembre 
de 1980 y registrado como V-STA, cu- 
bre los servicios de corta distancia 
junto a un pequeño número de 

oeing 727-212. En un futuro se espe- 
ra la entrega de nuevos Airbus A-300 
más la versión de cubierta superior 
agrandada del Boeing 747. 

En la actualidad, la compañía reali- 
za servicios regulares de pasajeros y 
carga a Australia, Asia, América del 
Norte y Europa. 


“SS Airlines 


Flota actual de Singapore 
Airlines 

Airbus Industrie A300B4-203 
N.*Reg. N.* Constr. 


9V-STA 117 
9V-STB 121 
9V-STC 126 
9V-STD 169 
9v-STE 174 
9V-STF 182 
Encargados 


ocho aviones a entregar (dos por año) 
entre 1983 y 1985 


Boeing Advanced 727-212 
N.?Reg. N.* Constr. 


9V-SGH 21946 
9v-SGl 21947 
9v-SGJ 21948 
Boeing 747-2128 
N.Reg. N.* Constr. 
9V-SQD 21048 
9V-SQE 21162 
9v-SQF 21316 
9V-SQG 21439 
9V-SQH 21683 
9v-Sal 21684 


9v-SQJ 21935 
9v-SQK 21936 
9v-SQL 21937 
9v-SQM 21938 
9V-SQN 21939 
9V-SQO 21940 
9v-SQP 21941 
9v-SQQ 21942 
9V-SQR 21943 
9v-SQS 21944 
Encargados 


ocho Boeing 747-212B (SUD), n.** constr. 
23026-23033, a entregar entre mayo de 


1983 y marzo de 1986 
McDonnell Douglas DC-10-30 
N.*Reg. N.* Constr. 
9V-SDB 46993 

9V-SDD 46995 

9V-SDE 46999 

9V-SDF 47817 

9V-SDG 47818 


Cinco DC-10-30 de Singapore Airlines 
cubren servicios intercontinentales (foto 
Singapore Airlines). 


